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Lanzamiento de materia! de las tropas aerotransportadas. 


Aviación en el combate ofensivo de la División 


s 





de Infantería 


Por el Comandante MARIANO CUADRA 


El Arma aérea ejerce una acción coordinada con el Ejér- 
cito de Tierra que, en líneas generales, presenta las siguien- 
tes modalidades : 


Prim:ra. Proporciona a las fuerzas de superficie liber- 
tad de acción al protegerlas contra los ataques de la avia- 
ción enemiga, tanto en el desarrollo de los movimientos lo- 
gísticos ecmo en las distintas fases de la batalla. 


Segunda. Coopera a la acción de superficie por el apo- 
yo que presta a las unidades de Tierra con las fuerzas aéreas 
de combate. 


Tercera. Proporciona al Mando y a las tropas infor- 
mación acerca del enemigo y del terreno y facilita el enlace 
cuando ¡os demás medios fallan o resultan insuficientes. 


Protección a las fuerzas de Tierra contra la acción de la 
aviación cnemiga.—La aviación, por su radio de acción y 
su capacidad de carga, pued: atacar a las tropas de super- 
ficie que han de combatir en un teatro de operaciones des- 
de el mcmento en que se concentran en los cuarteles al ser 
movilizadas. 


Es preciso, pues, asegurar a esas fuerzas, desde un prin- 
cipio, contra los ataques de la aviación enemiga; es decir, 
impedir que ésta pueda volar sobre el propio territorio. 


Resulta imposible establecer una prohibición absoluta 
a la aviación adversaria, ya que no s2 puede evitar que avio- 
nes aislados, e incluso alguna formación aérea del (nemigo, 
realicen incursicnes sobre el propio territorio; lo que sí se 
pued. conseguir es que estas incursiones no originen daños 
importantes, ni por la frecuencia con. que sean realizadas 
ni por la potencia de sus ataques. 


Por el contrario, es preciso esugurar a las propias fuer- 
zas aéreas la posibilidad de ejercer una intensa acción in- 
formativa y de destrucción sobre el territo:io enemigc, es- 
pocialmente durante el tiempo que necesitan los ejércitos 
de superficie para proceder a su concentración y despliegue 
en ei teatro de operaciones. 


Esta libertad de acción para las fucrzas de Tierra y 
Aire se puede proporcionar cuando se ha conseguido la su- 
premacía aérea, es decir, el dominio del aire. 


De les medios disponibles dependerá el que este domi- 
nio del aire se ejerza en toda la extensión del teatro de 
operación y, naturalmente, sobre la propia ritaguardia, o 
por lo menos en aquellos sectores en que la acción haya de 
concentrar el máximo esfuerzo. 


El dominio del aire se obtiene principalmente por la ac- 
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ción de la aviación de caza, que es la única fuerza capaz 
de imponer, sostener y decidir el combate aéreo, siendo este 
el medio decisivo para la destrucción de la aviación enemiga 
moral y materialmente. 


En el ataque a la aviación enemiga intervienen, siempre 
que la situación lo permite, las demás aviaciones, atacando, 
juntamente con la caza, las bases de la aviación enemiga. 


Con esta acción previa se consigue la anulación de las 
fuerzas aéreas del adversario, o al menos una notable dis- 
minución en su capacidad agresiva; situación que se ha de 
mantener en todo el desarrollo de la campaña por la pre- 
sencia de una aviación de caza más poderosa que la que 
pueda presentar el adversario en el sector o sectores én 
que se trate de llegar a una decisión y durante todo el tiem- 
po que se precise para lograr ésta. 


Las tropas de Tierra obtienen una protección indirecta 
de la acción general de la caza; protección que alcanza su 
mayor efectividad cuando la caza vigila en cruceros de 1n- 
terdicción el espacio del campo de batalla. 


Ataque al territorio enemigo.—Las aviaciones de bom- 
bardeo y asalto ejercen una acción sobre el adversario que 
influye directa e indirectamente en el desarrollo de la 'ba- 
talla de superficie al batir fuerzas u organizaciones que 
constituyen obstáculo inmediato para la progresión de las 
tropas propias, y también aquellos otros objetivos del inte- 
rior que sean las fuentes de alimentación del Ejército ene- 
migo. | 


Información.—La seguridad que al Mando de las gran- 
des unidades de Tierra proporcionan sus elementos de ex- 
ploración, pues ni dichos Órganos pueden realizar la explo- 
ración en toda la extensión de la zona de acción, Mi tam- 
poco llevarla más allá de donde tropiecen con una resisten- 
cia que les fije. 


Aviación, que puede sobrevolar el territorio enemigo sin 





Avión de enlace vuela sobre el Dmteper. 
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más obstáculo que la oposición de la caza adversaria, y ade- 
más vigilar la propia zona en toda su extensión, es para el 
Mando la principal fuente de información, 


Hemos visto cómo el Arma aérea interviene en todas 
1 , . . , 
las fases de la batalla de superficie por acciones de caracter 
cfensivo o informativo. 


La ejecución de las primeras, según la organización de 
nuestro Ejército del Aire, corresponde a la Armada aérea, 
que es el conjunto de todas las unidades aéreas aptas para 
el ataque a objetivos aéreos y de superficie. 


La de las segundas, por lo que al Ejército de Tierra se 
refiere, es misión de la aviación de cooperación con dicho 
Ejército, sin que esta aviación pueda llevar a cabo accio- 
nes ofensivas, ya que carece de aptitud para ello. 


La Armada aérea está constituida por el conjunto de 
las grandes unidades de aviación, cuya organización, en 
seneral, resultará de la agrupación de unidades de aviación 
de las distintas especialidades, en proporción que depende- 
rá de las misiones que hayan de realizar. 


La: Armada aérea, como masa de aviación capaz de ac- 
tuar por el fuego contra el adversario, está constituída por 
dos erandes agrupaciones : la aviación estratégica y la avia- 
ción táctica. 


La primera comprende aquellas unidades aéreas que, do- 
tadas de un material caracterizado por su gran radio de 
acción, gran capacidad de carga y elevado techo, reúnen 
especial aptitud para atacar objetivos situados a grandes 
distancias en el interior de la zona enemiga. Estos objeti- 
vos son las factorías de material de guerra, zonas de explo- 
tación y transformación de materias primas necesarias a 
la producción de guerra, fuentes de energía, etc., y en oca- 
siones, las aglomeraciones urbanas, al 
objeto de provocar una debilitación en 
la resistencia del adversario minando 
el espíritu de la retaguardia. 


La aviación táctica ejerce su acción 

a distancias más reducidas, ipor lo que 
está dotada de unidades de bombardeo 
de características medias y de otras 
cuya acción se ejerce a escasa altura 
sobre el suelo, o sea la aviación de asal- 
to. Los objetivos de la aviación tácti- 
ca son los mismos que baten las armas 
de superficie en los casos en que sta 
preciso reforzar la acción de esas ar- 
mas para aumentar las posibilidades 
de destrucción o disminuir los tiempos 
que esas destrucciones exigen, aquellos 
otros que las armas de superficie no 
pueden batir por encontrarse desenfila- 
dos, y también los que, lejos del alcan- 
ce de las armas terrestres, pueden ejet- 
cer una acción más o menos inmedia- 
ta contra las tropas propias y sus ot- 
vanizaciones defensivas. Obras en las 
posiciones de resistencia del adversa- 
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rio, zonas de despliegue de su artillería, refuerzos 
de tropas que se incorporan a la batalla o que, des- 
embarcando en las estaciones p1óximas, pueden 1n- 
tervenir al poco tiempo en «lla: estaciones Tegti.a- 
doras, etc. 


Ambas aviaciones, cstraiégica y táctica, son pro- 
tegidas por la caza hasta donde lo permite el radio 
de acción de ésta, y ambas también aprovechan las 
informaciones dle aviación para la elección de sus 
objetivos. 


En este estudio nas interesa especialmente la ac- 
ción de la aviación táctica, que en unos países cen- 
traliza toda la aviación que coopera directamente 
con el Ejército de Tierra, y en otros sólo está cons- 
tituida por aviación de combate en todas las moda- 
lidades de éste, quedando la de información táctica 
bajo el mando directo de las jetes de las grandes 
unidades de Tierra a las que se encuentra afecta. 


La fexibilidad orgánica de las grandes unidades 
aéreas, peimitida por la característica movilidad de 
la aviación en general, hace que no exista una dife- 
renciación absoluta entre las posibilidades y empleo 
de las aviaciones estratégica y táctica, ya que, por ejemplo, 
unidades de aviación de bombardoo táctico pueden recibir 
la orden de batir objetivos propios del bombardeo estrate- 
etco, siempre que se encuentren dentro de su radio de ac- 
ción, y recíprocamente, los grupos de la aviación estratc- 
gica se emplearán contra objetivos próximos, excepcional- 
mente, desde luego, cuando la aviación táctica no pueda por 
sí sola hacerlo en un plazo úti. 

Cuando la aviación de información $e encuentra bajo 
la dependencia directa de los mandos de Tierra, a cada 
eran unidad Iijército se afecta un Grupo de Información, 
constituído por una escuadrilla de acción lejana y dos o 
tros de acción próxima, contando, además, con los aviones 
de enlace necesarios a la gran unidad. 

Ejército asigna aviación a sus Cuerpos de HKjército, ge- 
neralmente una escuadrilla de reconocimiento próximo por 
cada uno de los que se encuentran en línea. 


El ccmandante del Grupo, como jefe de Aviación de L., 
asesora al General en lo relativo a la dosificación de mudios 
a los Cuerpos de Ejército y a la repartición de misiones de 
reconocimiento a distancia. 

Si el C. de L. no está emprñado, no se le afecta aviación. 

La aviación táctica está organizada en divisiones aé- 
reas tácticas, resultantes de la agrupación de unidades de 
bombardeo, de asalto y de caza, y también las de infarma- 
ción cuando estas últimas no están bajo las órdenes direc- 
tas de los comandantes de las grandes unidades terrestres. 

En la zona de despliegue de cada E. de T. trene el suyo 
una División Aérea Táctica (D, A. T.), cuyos jefes respec- 
tivos están en contacto permanente por yuxtaposición de 
puestos de mando. 

Ambos preparan sus planes de operaciones para una 
acción coordimada. 


Las grandes unidades subordinadas a Ejército cuentan 
con oficiales de enlace de aviación destacados en sus Estados 
Mayores, sirviendo de asesores al Mando, y además son 
los encargados de transmitir a la D. A. T. las peticiones 
de apoyo de ejecución inmediata. 
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Puesto antiaéreo nortcamertcano, 


Ei Mando aereo, según el plan general diario y los m- 
dios disponibles, ordena o no la ejecución de esas acciones 
de apoyo. 


Por lo que se refiere al empleo de la aviación de infor- 
mación, ya hemos dicho que al C. de L. se je alecta una es- 
cuadrilla de reconocimiento próximo. La D. Ll, no cuenta 
con aviación afecta, sin que esto quiora decir que la D. L. 
no pueda servirse de aviación para la obtención de los 1n- 
formes que necesita, sino que ha de hacer exposición de 
sus necesidades al C. de 1£., y éste las compagina con las pro- 
pias en el programa de investigación. 

10l avión de la escuadrilla de C. de L. debe reunir las 
siguientes características medias: 

Velocidad (máxima), 350 kms/h. 

Autonomía, tres horas. 

Techo, 6.000 metros. 

Gran visibilidad hacia abajo. 

Equipo fotográfico, compuesto por uno o dos “chassis” 
que permitan el montaje de las máquinas verticales apro- 
piadas para la misión. Las máquinas empleadas son de dis- 
tancia focal, que varía de 20 a 50 cms., y de iuncionamiento 
automático por hélice, motor eléctrico, sistema de reloje- 
ría, etc. Tamaños de cliché: 18 por 18 y 30 por 30 cms. 

Máquina oblicua, de 19 cms., de distancia focal y tama- 
ño de cliché de 13 por 18. 

Gemelos prismáticos de 12 aumentos. 

Dotación de tubos lastradus para mensajes. 

Equipo de radio para el enlace con el aeródromo de tra- 
bajo y con los P. C. de las unidades interesadas. 

Pistola y cartuchos de señales luminosas. 

Armamento defensivo, constituído por ametralladoras 
de 13 mm., dos como mínimo, para los sectores de proa 
y popa. 
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Tripulación: Piloto, observador y radio, o solamente los 
dos primeros. 


Un observador mo puede realizar un servicio eficaz de 
información detallada por un tiempo superior a hora y me- 
dia, siendo dos el número máximo de salidas que diaria- 
mente se deb:n ordenar a una tripulación, o realizar con el 
mismo avión si se quiere mantener la escuadrilla en estado 
de eficiencia. 

El capitán de la escuadrilla es el jefe de aviación del 
Cuerpo de Ejército, de cuyo General recibe órdenes direc- 
tas, siendo su misión, además del mando de la unidad, la 
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Por radio, mediante dos estaciones de distinta potencia, 
con los aviones en vuelo, y doblar las comunicaciones tele- 
fónicas. La que hace este último servicio atiende también 
a la alarma de aviación y a la información meteorológica. 


La sección de información de la escuadrilla estará re- 
lacionada con las de las escuadrillas de los Cuerpos de Ejér- 
cito inmediatos, por las ventajas que reporta la correspon- 
dencia de informes. 

Estas oficinas o Secciones recopilan la información ob- 
tenida por los aviones, la clasifican y la preparan para su 
difusión, según las órdenes del General. 


Atague rasante contra fuerzas terrestres. 


de asesorar al Mando cuando éste se lo pida. Para el mejor 
cumplimiento de las misiones conviene que el aeródromo 
de trabajo se encuentre a poca distancia del P. €. del Cuer- 
po de Ejército, lo que permitirá un estrecho contacto del 
capitán de la escuadrilla con el E. M., especialmente con 
la. 2% Sección: 


., Técnicamente, el jefe de la escuadrilla depende del co- 
mandante del grupo de información. 

Elemento importante de la escuadrilla es la Sección de 
Información, cuyo.trabajo interesa especialmente al C. de E., 
ya que los informes que 'afectan a las D. Í. son, por lo 
general, de explotación inmediata, y por lo tanto, transmi- 
tidos directamente desde el avión al puesto de mando de 
la división o a los de lcs jefes de las tropas particularmen- 
te interesadas. 

La escuadrilla precisa mantener enlaces telefónicos y por 
radio: 


Por teléfono (red de aviación) lo ttendrá con el Puesto 


de Mando del (CC. de E. y con el Grupo de Información. 
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AVIACION EN LAS DISTINTAS FASES DEL COMBATE 
OFENSIVO 


Marcha de aproximación. —Durante esta fase, la misión 
de la observación aérea es la vigilancia general sobre la 
zona de acción de la G. U., tanto a vanguardia como a los 
flancos, sobre todo si la G. U. marcha aislada o con un flan- 
co al descubierto. 


Esta vigilancia permite aumentar la profundidad de los 
elementos de seguridad del Mando, con lo que serán ma- 
yores, en tiempo y en espacio, las posibilidades de éste. 


La ¡posible intervención de unidades acorazadas o mo- 
torizadas del enemigo da mayor valor a esta vigilancia, pues- 
to que esas unidades, con su gran movilidad táctica y rela- 
tiva potencia, constituyen una grave amenaza en esta fase 
de la acción. Su presencia es comunicada por radio desde 
el avión al jefe de la vanguardia o a los del flanqueo, y la 
noticia, captada por el P. C. del C. de E., puede dar lugar 
a la petición de apoyo de la aviación de asalto, que perma- 
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nece alertada en el aeródromo, cuando los efectivos de las 
fuerzas enemigas lo hagan necesario. 


Este ataque aéreo obligará al enemigo a adoptar un «des- 
pliegue más amplio, con lo que resultará disminuida su ve- 
locidad de aproximación, con la consiguiente ventaja para 
el Mando propio, e incluso, si los resultados obtenidos en 
el ataque son de consideración, puede ocurrir que el enemi- 
go se retire antes de que el Mando de la '(. U. se vea obli- 
gado a modificar el dispositivo de marcha para repeler el 
ataque. 


Al] mismo tiempo que realizan la vigilancia de la zona 
de acción, los aviones de la escuadrilla de €. de le. efectúan 
reconocimientos sobre los itinerarios que han de seguir las 
unidades, más detallados sobre as obras de fabrica en les 
puntos de paso obligado. 


Es imposible que el observador aprecie cuantos detalles 
se ofrecen a su vista. Águnos, incluso importantes, pueden 
pasarle inadvertidos. Por otra parte, el eroquizado y una 
copiosa anotación —que luego en tierra necesitan de un tiem- 
po para su ordenación —pueden dar lugar a que el informe 
haya p.rdido su valor cuando llegue a conocimiento de: 
Mando. 


El único medio capaz de reproducir exactamente el te- 
rreno y la presencia y obras del enemigo en él, es la Foto- 
erafía. 

La reacción antiaérea obliga a aumentar la altura de 
vuelo, con lo que disminuye para el observador el grado dle 
apreciación del detalle de los objetivos. 11 empleo de má- 
quinas fotográficas de gran distancia focal da una aprecia- 
ción superior a la de la visión directa, obteniéndose clichés 
que, estudiados con lupa, permiten apreciar toda clase de 
detalles. 


Toma de contacto y comprobación del mismo.—ln Csta 
fase, la escuadrilla de información, además de la misión de 
vigilancia expuesta en la fase anterior, ejerce la de acom- 
pañamiento de los elementos empeñados, coopera con alos 
en la comprobación de las fuerzas enemigas, tratando de 
descubrir sus órganos de fucgo, y obtiene fotografías Si bre 
la organización del terreno por parte del enemigo. 
Vigila los accesos a retaguardia de las posiciones 
enemigas, y en general, puede proporcionar una idea 
sobre la profundidad de la organización del adver- 
sario, 


Ataque. —Si la posición de resistencia enemiga 
se presenta sólida y continua, el Mando habrá de 
determinar los sectores de ataque en los puntos más 
favorables para la ruptura, y para ello, además de 
los informes de las fuerzas empeñadas en combate 
con e] enemigo, necesitará una abundante mtorma- 
ción aérea. 

Decidido el sector de ataque, puede ser necesaria 
la intervención de la aviación de bombardeo para 
disminuir los tiempos de los tiros de preparación, O 
bien pata atacar los objetivos que la artillería no 
pueda batir por estar desenfrados o a distancia su- 
perior a su alcance. Misión de la aviación, en este 
caso, es el ataque a la zona de reservas del enemigo, 
así como los accesos a retaguardia de la posición de 
resistencia y a los refuerzos que acudan al comba- 


Escuadrilla 
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te, atacándolos en das estaciones de desembarco o en las 
carreteras que utilicen para su marcha. 


Para todas estas acciones se harán las oportunas peti- 
ciones al Ejército; peticiones que en la mayoría de los ca- 
sos serán originadas por los informes aportados por les 
aviones de la escuadrilla de C. de 12. 


Los aviones de información cooperan con la artille- 
tía en la preparación y corrección del tiro cuando aquélla 
carezca de observatorios, vigilan la zona de despliegue de 
la artillería enemiga, comunicando los emplazamientos de 
las baterías que Jocalizan, y además observan los efectos 
del fuego propio. 


Si ba de intervenir aviación en la pieparación del ata- 
que, su acción se ejerce, con arreglo a un horario previa- 
rente establecido y rigidamente observado, sobre objetivos 
claramente definidos. Hsta acción corresponderá precisa- 
mente a los últimos momentos de la preparación. 


Cuando el ataque se realiza contia fortificaciones de ca- 
“ácter permanente, puede llegarse a la concentración de las 
unidades de bombardeo disponibles en el momento de la 
preparación, no sólo de tas Divisiones aéreas de acción taz- 
tica inmediatas, sino también de la aviación de acción es- 
tratégica, 

Consceuida la destrucción de la protección enemiga, co- 
rresponde a ¿a aviación de asalto el apoyo a las olas de asal- 
to, destruvendo o neutralizando las armas fijas y móviles 
que se opongan a la progresión. 


Este apoyo contra las armas anticarro y demás órgancs 
de fuego de la defensa enemiga alcanza su máxima opor- 
tunidad cuando por incidencias del combate o por dificul- 
tades de enlace. se alargue la distancia entre los carros de 
maniebra de conjunto y los de acompañamiento de la m- 
fantería, y la artillería encuentre dificultades para estable- 
cer una protección entre ellos por falta de buenos observa- 
torios. 

Il enlace entre la infantería y el Mando, o entre aquella 
y la artillería, por inutilización de los medios empleados para 
estaliecerlo, v en este caso se asegura por el avión tians- 





“Piv-189”, de reconocimiento táctico. 


alemana de 
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mitiendo por radio, por señales luminosas o por tubos las- 
trados, lcs mensajes de los distintos puestos de mando. 


Para obtener el rendimiento proporcionado a los medios 
que se ponen en acción para el desarrollo de esta fase, es 
imprescindible contar con la superioridad aérea en el cielo 
de la batalla, La superioridad aérca permitirá la ejecución 
de las misiones de apoyo e infcrmación a las fuerzas aéreas 
propias, y también anulará a la aviación enemiga las posi- 
bilidades de ataque a las fuerzas desplegadas en la super- 
ficie. - 


No tratamos en este artículo de la explotación del éxito, 
que ya fué estudiada en un número anterior de esta Revista. 


Ordenes.—En el programa de investigación redactado 
por la 2.2 Sección del E, M. del C. de E., a cada informa- 
ción necesarizmente corresponderá, en gcneral, una pre- 
eunta diferente, según el elemento informador. 


La orden particular a la escuadrilla de C. de E. debe 
comprender: 


1.2 Situación general. 

2.2 Propósitos del Mando. 

3.2 Zona de acción de la G. U. 

4.7 Misiones (información, cooperación con la artille- 


ría, acompañamiento de unidades) y orden de urgencia para 
su realización. 
5 0] 
Las órdenes de misión de información deben com- 
prender: 


Enlace y transmisiones. 


—- Límites de la zona que debe ser vigilada o ex- 
plorada. 
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Situación exacta o aproximada de los objetivos, 
si se trata de reconccimientos scbre puntos pre- 
CISOS. 

Situación de los P. 'C. interesados en los infor- 
mes, con arreglo a un horazio o a las posiciones 
alcanzadas. 

Horarios. 

Grado de urgencia para las distintas informa- 
CLONES. 


En la Oficina de Información de la escuadrilla se lleva- 
rán al día cuantos elementos sirvan al mejor cumplimiento 
de la misión, como son los Boletines de Información gene- 
ral y particular de aviación, partes meteorológicos, desplia- 
gue de la D. C. A. propia y de la enemiga, relación de ob- 
jetivos conocidos de interés para la artillería, etc. 


En las misiones de artillería s2 precisará en la Orden: 
— Sttuación y clase de objetivos. 

Hora de apertura del fuego y su duración apro- 

ximada. 

Asentamientos de las baterías, número de piezas 

de éstas, clases de municiones y cañibres de las 

que van a hacer fuego. 

Modalidad de tiro. 

Orden sucesivo del fuego de las baterías. 

—- Duración de las trayectorias. 


— Régimen horario, si ha de ser seguido. 


La escuadrilla de C. de E. no es apta para realizar ac- 
ciones de noche. Ni el equipo de sus aviones ni las carac- 
terísticas normales de sus aeródromos lo permiten, 


Noviembre 1944 


REVISTA DE AERONAUTICA 





Los miembros de la 


Delegación española, reunidos en el Hotel Stevens, de Chicago. 


La Conferencia internacional de Aviación Civil. 
Manifestaciones del Presidente de la Delegación 
española. 


El día 1 de noviembre inició sus traba- 
jos la Conferencia Internacional de Avta- 
ción Civil, que tiene lugar en Chicago. 

En una de las sesiones celebradas por 
la misma, la Delegación española anun- 
ció los proyectos de establecer por nues- 
tra Patria, y en un futuro relativam.nte 
próximo, servicios aéreos con los terri- 
torios africamos de soberanía española; 
con América del Sur; y también con Por- 
tugal, Inglaterra, Francia, Suiza e Italia. 

Acerca de las comunicacioneas aéreas 
entre España y sus colonias africanas, 
nuestros Delegados. hicieron resaltar 
que, aunque sólo se trate de líneas na- 
cionales, han de sobrevolar d.versos te- 
rritorios extranjeros, 

Por otra parte, la Delegación mtere- 
só la mayor información posible sobre 
los proyectos de otras naciones, en cuan- 
to a líneas imternacionales que afecten 
a nuestra Patria se refiere, 


El señor Terradas, Presidente de la 
Delegación española en la Conferencia 
Internacional de Navegación Aérea que 
se celebra en Chicago, interviuvado por 
un corresponsal de la Prensa nortcame- 
ricana, ha declarado gue tos trabajos de 
la Conferencia se dibujan ya claramen- 
te como um poderoso instrumento para 
la organización de una comunidad inter- 
nacional de los Estados amantes de la 
paz. Añadió que España, si bien cuenta 
con buenos pilotos, excelentes Centros de 
enseñanza de técnica aeronáutica y mo- 
dernas Escuelas de vuelo a vela, tiene 
uma capacidad productora de muterial 
aeronáutico todavía limitada. 

Terminó diciendo que “confía cn que 
se halle la forma de que los jóvenes In- 
gemeros españoles estudien, en los Es- 
tados Unidos, la reciente evolución de la 
técnica aeronáutica”, 
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ENTREGA DE TITULOS, EMBLEMAS 
Y DIPLOMAS EN LA ACADEMIA DE 
INGENIEROS AERONAUTICOS 


Con asistencia del General Subsecre- 
tario del Aira, de los Directores gene- 
rales de Instrucción e Industria y Ma- 
terial y de otras Autoridades y Jefes de 
este Ejército, el día 4, a las 11,30 ho- 
ras, se verificó en la Academia de lIn- 
sgenieros Aeronáuticos un sencillo ac*o, 
coincidiendo con la entrega de títulos 
y emblemas a los Oficiales partene- 
cientes a la última promoción de la 
misma. 

A los Alumnos mejor conceptuados de 
cada Curso, de la Escuela de Ingerisros 
Aeronáuticos y de la de Ayudantes de 
Ingeniero, se les entregó también un di- 
ploma honorífico haciendo constar aque- 
lla circunstancia. 


El Coronel Montalvo, Director de la 
Academia, pronunció un breve discurso 
haciendo resaltar la labor desarrollada 
y la importancia de la misión encomen- 
dada a estos Cuerpos, 








Información 


Extranjero 





aro Pr. 











ATAQUE RASANTE.—Aviones aliados en una de las últimas opéraciones en el 
desiérto, atacando un aeródromo del adversario en una pasada a baja altura. 


A BORDO DEL GIGANTE —Interior de la “super- 
fortaleza” B-29, cuyo equipo es accionado todo él eléc- 
tricamente, 





EL HELICOPTERO COMO TRANSPORTE DE CARGA.— 
La fotografía representa un helicóptero nortetamericano en su 
primer vuelo como transporte de carga, Momento de cortar 
la cinta antes de emprender el primero de esta clase de 
vuélos, que no se habían catalcogado hasta ahora. 





Noviembre 1944 REVISTA DE AERONAUTICA 


[2] 





ecc O JUNKER *JU-188” “JU-288' 








Ambos, bombarderos medios y bumotores. El 188, con aunque son dotación de las formaciones de bombardeo a 
motores “BMW” Sor-G" de 1.530 cv. 4 6.160 metros, y Cl larga distancia y como tal deben clasificarse. En algunas 
288, con motores “Jumo 222", ambos refrigerados por liqui- 
do; los dos de fuselaje largo y angosto, con morro amplio y 
transparente. Uno y otro son desarrollo del “Ju-88”, y am- 
bas versiones presentan auevamente el aspecto sumamente 
aerodinámico a que tienen tendencia los modelos alemanes : | | 
más recientes. Lo mismo que cl “Ju-$8”, se utilisan en mt SON, SH embargo, poco conocidas sus caractorásticas y Huy 
siones tácticas de bombardeo horizontal y en picado—, escasas las fotografías de estos t1pos. 


informaciones se denomina al “Ju-288”, casa-bombardero; 
si bien sus cualidades y aspecto exterior más bien corres- 
ponden alas de bombardero liujero, o, sí se quiere, bombar- 
dero rápido. Ln servicio uno y otro hace bastante tiempo, 


di to Sl 





ARMAMENTO.—Se desconoce. 
EQUIPO Y CARACTERISTICAS. —Se desconocen. 





MESS 





ARMAMENTO.—Un cañón de 20 mm. en el morro, una ame- 
tralladora de 13 mm. en torreta emplazada sobre la cabina 
y dos ametralladoras de 7,9 mm. en la part. posterior, 


CARACTERISTICAS MAS CONOCIDAS: 





— Velocidad máxima: 538 kilómetros a 5.490 metros. | i 
— Autonomía: 1,600 kilómetros. 04€ 
—Carga de bombas: 3.500 kilos. 8) O) 


El 188: ALA BAJA PUNTIAGUDA. — MOTORES BAJO LOS PLANOS.—MONOCOLA.—UNA SOLA CRISTALERA 








“Ju-188” 


El 258: ALA BAJA ESTRECHANDOSE HACIA LAS EXTREMIDADES. — ESTAS REDONDEADAS. — MOTORES 

BAJO LOS PLANOS.—BICOLA.—SOBRESALIENDO LA POPA DETRAS DE LOS TIMONES DE DIRECCION.—UNA 

SOLA CRISTALERA PARA EL MORRO Y PARA LA CABINA DE LOS PILOTOS, QUE LE DAN ASPECTO PECU- 

LIAR.—LOS DOS TIMONES DE DIRECCION CON SUS PLANOS FIJOS, FORMA TROPEZOIDAL CON LAS PUNTAS 
REDONDEADAS 
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LUFTWAFFE 


DORNIER 


Dornier-Werke 





Bombardero medio bimotor. Con dos motores “BMW 
801 A” de 1.580 c. v., fuselaje de sección circular y cris- 
taleras en el morro y en la cabina de los pilotos. Muy rá- 
pido y de altas caracteristicas, es utilizado por las forma- 


ARMAMENTO.—Un cañón de 20 
milímetros y otro fijo de 13 mi- 
limetros en el morro para ser 
manejados desde la cabina de 
los pilotos. Dos ametralladoras 
de 13 mm. orientadas hacia la 
cola en las torretas sup*rior e 
inferior del fuselaje, que pue- 
den ser mandadas a distancia 
(versión “Do-217 E2”), y varias 
ametralladoras ligrras de 7,32 
milímetros, que se disparan des- 
de las ventanas laterales del 
fuselaje. 


EQUIPO.— Tripulación de cuatro 
homb:es: piloto, rado, ametra- 
llador bombardero y ametralla- 
dor posterior; los cuatro, insta- 
lados en la misma cabina. 
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“DO-217" 





ciones de acción estratégica. Se empleó mucho durante el 
Gño 1943 en incursiones nocturnas partiendo de los aeró- 
dromos de la Francia ocupada. 


CARACTERISTICAS PE 
LO MAS CONOCIDAS: 


VUE- 


— Velocidad máxima: 5209 kiló- 
metros/hora a una altura 
de 5.600 metros. 

— Autonomía: 2.400 kilómetros 
a la velocidad de 400 kiló- 
ms2trosfhora y «on carga 
completa de bombas. 

— Carga de bombas: 3.000 kilo- 
gramos y 500 k logramos de 
cartuchería, 


Entre las diversas versiones de este aparato existe una de caza nocturna y otra de avión torpedero. 





ALA ALTA CON LAS EXTREMIDADES REDONDEADAS.-—MOTORES DEBAJO DEL PLANO, SOBRESALIENDO UN 
POCO LAS GONDOLAS DEL BORDE DE SALIDA.—BICOLA, CON LOS TIMONES DE DIRECCION EN FORMA 
TRAPEZOIDAL 
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LUFTWAFFE 9 


HEINKEL 


Ernst Heinkel Flugzeugwerke 


Bombardero pesado, cuatrimotor, de largo fuselaje de 
sección cuadrangular con aristas redondeadas. Equipado en 
las primeras versiones con dos agrupaciones 1). B.-606 
(formada cada una por dos motores “D. B.-6or”, en tán- 
dem), y en las últumas versiones, con dos agrupaciones de 
2.460 c. v. a 5.800 metros (agrupación en tándem de dos 


motores “D. B.-605” de 12 cilindros, refrigerados por li- 


ARMAMENTO.—Las últimas ver- 

siones conocidas van dotadas de 
un cañón de 20 mm. y una ame- 
tralladora de 7,9 mm., ambas 
móviles, ¡en la cabina delante- 
ra; dos torretas con ametralla- 
doras de 13 mm, a ambos lados 
d:l fuselaje mandadas a distan- 
cia: uta ametralladora de 13 
milímetros en la torraía supe- 
rior, y un cañón de 20 mm. en 
la torreta de cola. 


EQUIPO.—Lanzabombas en el in- 
terior del fuselaj* para una ca- 
pacidad global de bombas de 
7.700 kgs. Instalaciones para el 
bombardeo horizontal y en pi- 
cado. Depósitos de gasolina en 
los planos para. una capacidad 
de 12.650 litros. 


-HE-177 
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66 





quido). Cada agrupación ataca a una hélice cuatripala. Des- 
tinado por Alemania para los bombardeos a gran distancia, 
no ha sido hasta la fecha maux utilizado en los distintos tea- 
tros de operaciones, sin duda por la orientación dada ch . 
este país, en los últimos tiempos, a la querra en el arre, Pa- 
rece también que ha sufrido grandes modificaciones con 
relación a las primeras versiones. 


CARACTERISTICAS DE 
LO MAS CONOCIDAS: 


— Velocidad máxima: 460 kiló- 
metroS/hora a 6.100 metros. 

— Autonomía: 1.760 kilómetros 
a velocidad de crucero. 

— Peso: vacio, 16.000 kilogra- 
gramos; con carga normal, 
32.500 kilogramos; con car- 
ga máxima, 37.300 kilogra- 
mos. 


VUE- 





ALA MEDIA, QUE SE ESTRECHA HACIA LAS EXTREMIDADES (EL BORDE DE ESTAS, REDONDEADAS).—EJE 

DE LOS MOTORES EN EL BORDE DE ATAQUE DEL PLANO.—MONOCOLA, CON PLANTA TRAPEZOIDAL EN AM- 

BOS TIMONES.—TREN ESCAMOTEABLE EN LAS GONDOLAS DE LOS MOTORES.—MORRO SEMIESFERICO MUY 
AVANZADO, CON CRISTALERA 
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Handley Page, LTD. Mod. HP. 57 


Bombardero pesado de largo fuselaje, con cuatro mo- 
tores radiales “Bristol Hércules XVI” de 1.585 cv. Este 
avión, con el “Lancaster”, integran actualmente el núcleo 
de las fuerzas aéreas de bombardeo estratégico de la Royal 
Aw Force, especializadas en el ataque nocturno. Su capa- 
cidad de carga es menor que la del “Lancaster”; pero, no 
obstante, es considerado como un excelente avión de gran 
bombardeo y muy eficaz, aun cuando sus lineas acrodind- 
micas, Poco vistosas, le imprianan un sello poco airoso y un 
aspecto de torpeza. Proyectado imcialmente como avión bi- 


ARMAMENTO. — Nuevé ametra- 
Madoras, de las cuales ocho re- 
partidas £n torretas hidráulicas. 
Cuatro ametralladoras en órga- 
no en la torreta superior del fu- 
selaje, y otras cuatro montadas 
en piano en la torreta de cola. 
Una ametralladora manejada a 
mano en el morro del avión. To- 
das de calibre 7,7 mm. 


EQUIPO.—Siete tripulantes, cu- 
yos puestos están acorazados 
en las versiones 1 y 1l. La ver- 
sión 111 tiene la cabina estanca, 
-manteniéndose en élla una pre- 
sión determinada,  correspon- 
diente aproximadamente a una 
altitud de 3.800 metros. Siste- 
ma anticongelante. Varios botes 
neumáticos instalados «n un de- 
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“HALIFAX” 


motor, la insuficiencia de los dos motores “Vulture” acon- 
sejaron convertirlo en avión cuatrimotor, aumentando de 
paso su capacidad de transporte en más de 6.000 kilogra- 
mos. Su construcción es muy rápida, por el procedimiento 
de unir las diferentes partes o bloques prefabricados. Sus 
instalaciones, eficientes; su armamento, a base de torretas 


hidráulicas, le defiende eficazmente; sus cualidades aero- 


náuticas, destacadas en extremo, y en su pilotaje, muy ma- 
nejable. 


pósito situado en el borde de 
salida del plano izquierdo, y que 
en caso de emergencia son in- 
flados y asspedidos automática- 
mente. 


CARACTERÍSTICAS DE 

VUELO: 

— Velocidad máxima: 430 kiló- 
metros. 

— Carga de bombas: 5.500 kilo- 
gramos, 

-— Autonomia : 4.800 kilómetros. 

—Peso en vacío: 16,345 kilo- 
eramos. 

— Peso con carga normal: kilo- 
gramos 27.200. 

— Peso con carga máxima: ki- 
logramos 28,100. 


La versión “Halifax 1” tiene ocho ametralladoras de 7,7 mm. y cuatro motores “Merlin XX” de 1.280 cv. El “Ha- 


lifax 11”, nueve ametralladoras y cuatro motores “Merlin XXII”. La versión “Halifax 111”, nueve ametralladoras, 
cuatro motores Bristol “Hércules XVI”, el fuselaje ligeramente modificado y su envergadura un poco mayor, pues es 
de 31,70 metros, en vez de 30 metros de las 1 y II. Actualmente se está terminando una versión civil de este aparato ca- 
paz de transportar 30 pasajeros sobre un recorrido de 3.200 kilómetros, o bien una carga de 8.000 kilogramos con una 


autonomía de 2.200 kilogiamos. 





ALA MEDIA CON EXTREMIDADES RECTANGULARES EN LOS I Y Il, Y REDONDEADAS EN EL M1.—MOTORES CON 

LOS EJES EN EL BORDE DE ATAQUE DE LOS PLANOS.—FUSELAJE CONTINUO, DE LINEAS POCO AERODINA- 

MICAS.—CRISTALERA EN EL MORRO, LO MISMO QUE EN LA TORRETA DE COLA.—DOS TIMONES VERTICALES 

LIGERAMENTE OVALADOS EN LOS Il Y Il, Y CASI RECTANGULARES EN EL HI — RUEDA DE COLA, FIJA.— 
TORRETA DE COLA MUY RETRASADA CON RELACION A LOS TIMONES 
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North American Aviation, Inc. Mod. NA-96 





Bombardero medio. Bimotor-—equipado con motores 
“Wright Cyclone” de 1.770 c. v.—-de fusclaje estrecho, pero 
alto de techo, con sus costados laterales rectos. Muy ustili- 
zaxlo par las formaciones de la aviación táctica, se emplea 
en alguna de sus versiones como avión caza-tanques. Tam- 


ARMAMENTO. — Varía notable- 
mente en las diversas versiones 
de este aparato. En las prime- 
ras llevaba únicamente una 
ametralladora en el morro y dos 
ametalladoras pesadas en cada 
una de las dos torretas superior 
e inferior con que iba equipa- 
do (la inferior, retráctil). En 
los últimos modelos, el “B-25 G” 
lleva un cañón de 75 mm. en 
el morro y seis ametralladoras 
de 12,7 mm.: dos en el morio 
y cuatro repartidas entre las 
torretas superior e inferior, En 
la versión “B-25 H”, un cañón 
de 75 mm. y 12 ametrallado- 
ras de 12,7 mm.: seis fijas en 
el morro y seis entre las torre- 
tas y el fuselaje. 
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B-25 MITCHELL 





bién en otra versión se le dedica con eficacia a la acción 


contra-barcos, merced a su poderoso armamento. Sus bri- 


llantes características aconsejaron que fuese empleado en 
la primera incursión contra Tokio, haciéndole despegar de 
portaaviones a pesar de ser avión esencialmente terrestre. 


EQUIPO. — Dotación de cuatro 
hombres en la versión “B-25 G” 
y de cinco en la versión H. De- 
pósito interno para almacenaje 
de bombas o torpedos en la sec- 
ción central del fuselaje. Todos 
los miembros de la tripulación 
pueden intercambiar sus pues- 
tos durante el vuelo, y sus em- 
plazamientos son blindados. En 
popa está instalado el equipo 
fotográfico, y en su extremo, el 
emplazamiento inclinado del 
observador. 


CARACTERISTICAS DE VUE- 
LO MAS CONOCIDAS: 
— Velocidad máxima: de 490 a 
495 kms/h. 


— Autonomía: 2.700 kilómetros 
a velocidad de crucero, 


— Peso en vacío; 12.200 kgs, 





ALA MEDIA MUY RETRASADA Y DE EXTREMOS REDONDEADOS. 


LOS MOTORES, DEBAJO DEL ALA.—TRICI- 





CLO.—BICOLA.—MORRO EXTREMADAMENTE LARGO.—TORRETAS SUPERIOR E INFERIOR, SOBRE EL FUSE- 
LAJE.—CABINA TANSPARENTE 
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Glenn L. Martin Company Mod. 179 








Bombardero medio, con dos motores radiales “Pratt 
Whitney” (Doble Wasp) de 2.000 cv. Caracterizado por 
su gran velocidad, maniobrabilidad y capacidad de carga, 
es utilizado como bombardero estratégico y táctico, muy 
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B-26 “MARAUDER: 


mae 





apto para defenderse de la caza enemiga. Fuselaje largo de 
sección circular, con morro y cola transparente. Sus cor- 
tas alas le obligan a velocidades ménimas relativamente altas 
que aconsejan utilizarle en campos amplios, 





ARMAMENTO. — Nueve ametra- 
lladoras de 12 mm., distribuí- 
das: una sobre soporte univer- 
sal en el morro, cuatro repar- 
tidas a los costados del fusela- 
je, dos sobre torreta eléctrica 
tipo “Martin”, colocada en la 
parte superior del fuselaje, y 
otras dos en el puesto dé cola 
debajo dal timón. 


EQUIPO.—La tripulación normal 
consta de cinco hombres: pilo- 
to, navegante, radio-operador y 
dos ametralladores bombarde- 
ros. Puéde aumentarse hasta 
sietja. 





CARACTERISTICAS MAS CO- 
NOCIDAS: 


— Velocidad máxima: 570 kiló- 
metros. 

— Autonomía: 3.860 kilómetros, 
en las últimas versiones. 

— Peso vacio: 12.050 kilos. En 
su interior puede transpor- 
tar un total de 1.362 kilos 
de bombas, colocadas verti- 
calmente. Las puertas de 
bombas funcionan hidráuli- 
camente. Se puede instalar 
también un soporte exterior 
bajo el fuselaje para He- 
var una bomba grande o un 
torpedo, 


Existen tres versiones del Marauder, de las que vamos a dar algunos detalles. El B-20 4 tenía una envergadura de 
109,8 metros y una sola máquina en el puesto de cola. El B-26 B tiene una envergadura poco mayor: 21,6 metros, pero ha 
aumentado también la superficie del plano fijo vertical de cola. El B-26 C, cuyo armamento y características citamos 
arriba, lleva cuatro ametralladodas más que las versiones anteriores, dos a cada lado del fuselaje y una encima de la otra, 
justamente delante del depósito de bombas, que disparan hacia adelante. 





ALA ALTA PEQUEÑA Y BASTANTE RETRASADA.—MONOCOLA CON EL PLANO FIJO Y TIMON DE DIRECCION 
MUY GRANDES Y EN TRIANGULO.—MOTORES DEBAJO DEL ALA, SOBRESALIENDO LAS GONDOLAS DE LOS MO- 
TORES POR DETRAS DEL BORDE DE SALIDA DEL PLANO.—POPA PUNTIAGUDA, QUE SOBRESALE MUCHO, CON 


CRISTALERA EN EL PUESTO DE COLA 











pat, 





AVIONES LANZACOHETES. —Inmediatamente después de haber actuado el pi- 
loto sobre el mecunismo del disparador, este “Bristol Beaufighter”, del Mando Cos- 
tero de la R. A. F., lunza ocho proyectiles-cohetes. 





«<-— AMETRALLADORA DE COLA.—El caza norteamericz- 

no nocturno, “P-59 Black Widow”, tiene una tripulación «e 

tres hombres; de ellos, uno sirve como ametrallador la torreta 
2 cola. 












AVIÓN FRANCES.—Vemos debajo un “Potez” 63-IÍ, caza- SUPERFORTALEZA B-29.—Curiosa tfo- 
tografía que reveia la: disposición del .ar- 
mamento en la torreía de cola del nuevo 
bombardero. El cañón de 20 mm., y las 
dos ametralladoras de 12,7 de que va do- 
tada, son disparados mediante dispositivo 
; o, ¿pa dt. eléctrico—lo mismo que en los otros cua- 
| ; tro puestos artilleros de este avión—, lo 
que permite una acertada dirección «de 
as fuegos. 


By 
Y pda, 


bombardero de las fuerzas aéreas francesas utilizado también 
en maistones de reconocimiento arnado. Va equipado con dos 


cañones y ocho ametralladoras. 
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AEROPUERTOS Y TRAFICO AEREO 
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El Mando de Transporte Aéreo de las 
Fuerzas Aéreas Norteamericanas, duran- 
te la querra, es el orgamsmo—con numo- 
rosas ramificaciones en los más aparta- 
dos lugares del planeta—que tiene a su 
cargo el transporte por vía aérea de pa- 
sajeros y abastecimientos a través de 
océanos y contimentes para atender a las 
necesidades militares de los diversos tea- 
tros de operaciones, así como también 
coordinar el esfuerzo de otros organis- o E 
mos y entidades que tienen señalados los a O A O e 








A 
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| F VISTA PARCIAL DE UNA PISTA 

| EN UN AEROPUERTO BRITANICO.— 

En el aire, un “Wellington”. En primer tér- 
mino, un “Mosquito 1V”. 





En las tres operaciones de gran 
envergadura llevadas a cabo por 
fuerzas aerotransportadas en Nor- 
mandía, Francia Meridional y Ho- 
landa, se calcula que los aviones de 
transporte del Primer Ejército Aé- 
reo de los Estados Unidos lanzaron 
más de 50.000 paracardistas y más 
de cuatro millones y medio de kilo- 
gramos de abastecinmentos y equi- 
po sobre la retaguardia del adver- 
SArto. 


ERROR 
a A e 











<— ANTES DE DESPEGAR.—Pasajeros su- 
biendo a bordo de un “Douglas C-54”, antes de 
salir en viaje para el Canadá. 





AEROPUERTOS Y TRAFICO AEREO 











mismos fines mientras dure la querra. Secundado 
por el Mando de Transporte Aéreo de la R. A, T". 
imglesa y por las Lineas Aéreas Civiles de ambas na- 
ciones aliadas, su perfecta organización, desde que 
empesaron los servicios transoceánicos, ha permiti- 
do llevar a cabo más de 20.000 vuelos y través del 
«Hántico. De elos, unos para el traslado de avio- 
nes a Liuropa y «Ífrica, otros muchos con carácler 
de transporte militar, y otros, por último, dedica- 


dos al tráfico de pasajeros y mercancias croles con 


wreylo a ciertas normas de prioridad. 

















D UN BOMBARDERO  CUATRIMOTOR  “LIBERATOR” 

TRANSFORMADO EN COMODO TRANSPORTE Y UTILI- 

ZADO POR LA COMPAÑIA DE TRAFICO AEREO “BR]j- 

TISH OVERSEAS AIRWAYS”, EN SUS VIAJES.—Mome»n- 
to de ser trasladado al hangar. 








EN LA OFICINA DEL IN- 
GENIERO.—Un jefe de tripula- 
ción de la B. O. A. C., que aca- 
ba de regresar “del otro lado”, 
contrasta datos. de potencia de 





SALA DE OPERACION ES.-—-Sa- 
la de Operaciones del Mando de 


Transporte de la A. A. E. en el 
aeropuerto de “cierto lugar”. -—> 
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motores y consumo de combus- 


tible. 


Control de vuelo en un aeropuerto in- 
glés Hevado meticulosamente desde la 


torre de vuelos del campo. — 
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< AERODROMO DE GIBRALTAR.—Curiosa fotogra- 

fía del campo de aterrizaje de Gibralíar, publicada 

por una revista profesional imglesa. Se ven alinea- 

dos en primer término numerosos “Supermarine 

Seafire 111”, cazas embarcados pertenecientes a las 

Fuerzas Aéreas de la Flota, que esptran el momen- 
to de su traslado a los portaaviones. | 





TALLER MOVIL DE REPARACIS > 
NES, DE LAS FUERZAS AEREAS 
BRITANICAS. — Un taller móvil de 
la R. A, F. acampa en pleno bosque de 
“algún lugar de Inglaterra”, sin duda 
para no descubrir su situación a' la 
observación aérea. En la foto superior 
se ve, a la izquierda, un tractor “remol-, 
cador” de aviones pesados que después, 
en la foto de la izquierda, 2s a su vez 
remolcado, sobre un camión pesado, por 
otro grúa del mismo Taller móvil con el 
fin de ser reparado y devuelto a una o > S : e : 2 
unidad de bombarderos. BE A a A ] a CN 








- Interior de un camión del Taller, donde 
se ve un torno “Keigpley” y un cuadro 
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De lo vivo a lo pintado 











Caricatura de S. Dumont, por “Sem”. 


(De la Histoire de 1 Aéronautique, 
de Dollfus y Bouché.) 


Tal como lo veis ahí, a vuestra izquierda, Cra, 
os lo aséguro; y no porque yo llegara a conocer- 
le personalmente, y sí únicamente de oídas, sino 
porque, realmente, no podía por menos de ser así. 
De cuando mi niñez, récuerdo uña cancioncilla 
qué oí cantar y yo mismo prendi, ni sé a cien- 
cia cierta dónde ni sé exactamente cómo. Se re- 
fería a nuestro hombre, y, poco más o menos, 
émpezaba ási: 


“El señor Santos Dumont...” 


Lo cual no es mucho, evidentemente, toda vez 
que del resto sólo conservo una brumosa ide 
tras cuyo celaje me parecé entrever que sé le 
conminaba, ignoro por quién, al bueno de Santos 
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Po: el Capitán Auditor 


(Número 9) jOSE MARIA GARCIA ESCUDERO 





El señor Santos Dumont 


Dumont, que iba en globo o artefacto parecido, para 
qué descendiera, a lo que el citado señor no sé de qué 
manéra respondió. Pero, en fin, lo cierto es que poco 
se me dá de ello; que lo qué aquí me importa és pone- 
ros de manifiésto la popularidad que el aeronauta de la 
cancioncilla debió de alcanzar cuanto los seguramente 
infáamés versos a que aludo llegaron a los oidos de 
quien, como yo entonces, apenas pasaba de chiquil- 
cuatro récién asomado a las novelas de Salgári, pongo 
por muestra «dde madurez intelectual, 


Pues bién, ahí lo tenéis. Y si os parece demasiado 
distante para establar fotimo conocimiento, a la vuelt 
de la página, acicalado y lamido, como un inédito Max 
Linder de los aires, emergiendo de la horrenda prisión 
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El “S. D. núm. 2”, en un accidente (1899). 
(De la Histoire de l'Aéronautique, de Dollfíus y Bouché.) 


cuerpo, 


'sonnier?” 
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Tres ejemplares de los 
mont” : el núm, 3, el núm. 4 y el núm. 9. 


(De la Histoire de PAéronautigue, 


Noviembre 194) 


“Santos Du- 





de Dollfus y Bouché.) 


de ése cuello almidonado que se adivina implacable 
como argolla de esclavo y se contempla interminable 
como pescuezo de jirafa. Pero no os dejéis mfluir éxce- 
sivamente por la imagen. Yo os garantizo qué, si qui- 
tais de ella cuánto le puso su tiempo, esto es, el pel- 
nádo acharolado, el bigotito un tánto adharlotado y el 
incomprensible instrumento de tortura qué sepára 'a 
brevé cabeza del resto del 
os quedará una 
figura digna de todo nues- 
tro respeto. 


Cuando «el brasileño San- 
tos Dumont se asomó al 
París de la Francia; le fal- 
taban á este siglo nuestro 
dos años para venir al 
mundo, lo cual «quiere de- 
cir, aligerado de litératu- 
ra, que aquél llegó a Pa- 
rís en 1898. Era ése un cu- 
rioso tiempo del que sólo 
podréis daros alguna idea 
por la acantonada indumen- 
taria de lá figura que áca- 
bo de presentaros. Ámda- 
ba el Paris del Imperio 
dé capa caída y por el bu- 
levar se retiraban del bra- 
zo de la bélla Elena los 
alegres tiempos de Offén- 
bach y Ge la opereta. 
Triunfaban en su lugar el 
caté-concert y el “chan- 
y, ante el pas- 
mo dé un tiémpo que se 

abría a la maravilla «de la 
electricidad, la Exposición 
Universal estaba próxima 
a borrar los últimos res- 
tos del “afíaire Dreyfus” 
levantando el esqueleto 
desmesurado dé la Torre 
Exffel y lá noriá tremén- 
da de cien métros de al- 
tura. Aún el ritmo blan- 
do de “La: viuda alégre” podía poner su tanto de alada 
poa én él trotar cansádo del caballo del último “fa- 
cré”; pero por aquella encrucijada en que se tropéza- 
ban el siglo viejo y el muevo, asomaba la línéa absur- 
da «del primer automóvil. Fué aquélla una edad que 
Aunós, en su “Historia dé las ciudades”, mos ha de- 
jádo. perfec: 'amente retratada, con su temporal convi- 





S. Dumont en 1901, por “Sem”. 
de Dollfus y Bouché.) 


(De la Histoire de U'Aéronautique, 
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vencia de dos mundos. Este de ahora comenzaba, digo: 
Ritz abría el primer hotel moderno, Todo éra primero. 
por lo demás, o de puro viejo, sin edad. Primer automó- 
vil, primeros tranvías eléctricos, primera línea del “Me- 
tro”..., e inevitables papanatas de siempre contemplan- 
do con la misma expresión embobáda todas esás nuévas 
maravillas y las no tan inéditas del Maxim's o del Fo- 
lies Bergeré. De las pri- 
meras es Santos Dumont. 
Anté un paisaje de som- 
bréros de copá, faldas has- 
ta los pies y cuellos almi- 
donados, en el que «esti- 
can como setas inmumera- 
bles los hongos de los ca- 
balleros, vamos a asistir a 
los primeros ensayos de 
Santos Dumont. 


Fueron primero a tra- 
vés de esa larga teoría de 
panzudos o asténicos di- 
rigiblés, de los qué una 
parté podéis contemplar 
en las páginas de esta 
vuestra sección. Tras la 
primera prueba en globo li- 
bre, el “Brasil”, todo se le 
volvió a Santos Dumont, 
én efecto, engendrar esa 
interminable cadena de 
descendiéntes, ¡ay!, tán 
prontamente malogrados, 
y a los qué ni siquiera 
dejó el consuelo de hbau- 
tizarles con nombres co- 
mo Dios manda, sino con 
la fría etiquéta de unos 
números: Santos Dumont 1, 
Santos Dumont 2, Santos 
Dumont 3... Asi hasta die- 
ciséis. Dieciséis dirigibles 
en nuevé años. El 20 de 
septiembre de 1898 fué la 
áscensión del primero, des- 
de el Jardín de Aclimata- 
ción. Evolucionó bien, pero al descénder se plegó so- 
bre sí mismo, adoptando ésa un poquito ridícula acti- 
titud qué podéis contemplar en la fotografía del Santos 
Dumont 2, fiel seguidor en eso dé las huellas del pri- 
mogénito. Y és que el éxito estaba réservado al quinto 
de los hermanos, Se tratába del prémio de cién mil 
francos creado en 1900 por Deutsch de la Meurthe para 
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El €S. D, núm. 14-bis” sobre la pradera de Bagatelle, el 23 de octubre de 1906. 


el primer aeronauta que lograra... No os sonriáis, os lo 
ruego. Porque si la empresa puede hoy parecérnos 
pueril, requirió no poca decisión y temple én quienes 
a bordo de sus invércsímiles artefactos la intentaron. 
Se trataba de partir del Parque del Aero Club de Fran- 
cra, en Saint Cloud, llegar hasta la Torre Eiffél, rodear- 
la y volycr al punto de partida, todo en menos de trein- 
ta minutos. Santos Dumont lo intentó y lo consiguió. 


' Leer hoy la historia de su hazaña sirve para «darnos 
una idea de la impresión que produciría en nosotros la 
lectura dé las Memorias que redactara nuestra hijita, 
si es qué fuera capaz de redactar Memorias, sobre sus 
primeras aventuras camino de las faldas de mamá o a 
través del temeroso espacio que separa las sillas de esta 
paredh del comédor de las del otro ládo. Pues sólo des- 
pués de imuúmeros tanteos y de aún más innumerab'es 
coscorrones—sólo que coscorrones que podían tener las 
más trágicas consecuéncias—logró Santos Dumont ál- 
canzar la ambicionada meta. Primero fué el llegar 'has- 
ta la Torre Eiffel; después el rodearla; luego el volver; 
al cabo, hacer:o todo en el tiempo requérido. Poscemos 
no pocas fotografías de la época que inevitablemente 
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Otros tres “Santos Dumont”: 
el “Santos Dumont núm. 6”, el 
“Santos Dumont núm. 7” y el 
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(De la Festoire de V' Aéronautique, de Dollfus y Bouchc.) 


nos muestran alguno de los dirigibles del brasileño 
abatido sobre los árbolés del parque Rothschild o en 
parada forzosa en longchamp, o más forzosamente aún 
sobre uná pared cualquiera, Pero, en fin, los piececitos 
de los nenes también acaban por encontrar su camino, 
y el dirigible dé nuestro amigo terminó recorriendo el 
suyo. El 19 de octubre de 1900 el “Santos Dumont” 
salía de Saint Cloud a las 14 horas, 42 minutos, llega- 
bá hasta la Torre Eiffel, la rodeaba, y volvía al pun- 
to de partida a las 13 huras, 12 minutos. Media hora 
cabal, y el premio y la gloria para el ténaz aéronáuta. 


Su popularidad fué así én aumento. Llegó á ser el 
hombre de París. Tan por suya pudo considerar ]1 
pobláción, que libremente dispuso para sus visitas del 
Bosque de Bolonia o de los mismísimos Campos Flí- 
seos; porque si sus aparatos le hacían omnipresente, su 
arrojo, y estoy seguro que su simpatía, le convertían 
en personal amigo de todos los parisienses. Luégo se 
le ha criticado por poco científico, porque desdeñó pro- 
blemas fundamentales de estabilidad, llevado de su 
fantasta. Lá verdad es que su obra técnica no dejó de 
valer en cuanto introdujo nuevos matériales y disposi- 





“Santos Dumont núm. 10”. (De 
la Histoire de U'Aéronautigur, 
de Dollfus y Bouché.) 
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tivos, y así sé ha obsérvado por Dollfus y Bouché; la 
verdad es que, sobre todo, fué Santos Dumont un ad- 
mirable sembrador de vocaciones. En 1901 había “lan- 
zado” el dirigible. Péro mientrás con sus ascensiones 
él creaba prosélitos, ocurrían cosas decisivas én el cam- 
po de “los más pesados que él aire”. En 1903, los 
Wright construían su agroplano; én 1905, tenía lugar 
un vuelo de media hora de duración... Era la bancarro- 
ta de los “más ligeros que el aire”. Y tán alerta estuvo 
el perspicaz interés de Santos Dumont a lo que nacía, 
que, tras “lanzar” el dirigible, acertó a “lanzar” en 1906 
el aeroplano. Fué el suyo esé indescriptible ““14-bis”, 
que podéis contemplar, como inexplicable amásijo de 
alambres y planos, alsteando apénas, a modo de inex- 
perto polluelo recién salido del cascarón, sobré la pra- 
dera de Bagatelle. 


*Aquéllo” era un biplano, con 52 metros cuadrados 
de superficié, motor de 24, después dé 50-HP., largo de 
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fuselajé y con un peso en junto de 300 kilos; pero 
“aquéllo” realizó los primeros vuelos sosténidos én Eu- 
ropa, controlados y anté un gran público, como Bouché 
y Dollíus hacen notar. Fué el priméro el 13 de sep- 


tiembre dé 10906. El 12 de noviembre, Santos Dumont 


lograba recorrer 220 metros en 21 segundos, á seis me- 


tros de altura, consiguiendo así un nuévo premio del 
Aéro Club. 


Fué su último gran momento, Otros nombres vinie- 
ron después a convertir el suyo én mero recuerdo. No 
nos ceguemos, al evocarle, por la fácil ironía qué al re- 
cordar su tiempo pueda nacer en nosotros, De 1900 
a 1914, mos quedan, es verdad, centenares de absurdas 
fotografías con absurdos aeronautas a bordo dé aún 
más absurdas áeronaves; pero es el caso qué entre los 
unos y los otros, a fuerza de derrochar ciencia, vá or 
y entusiasmo, hicieron posible la aviación, 





El “S. D. 14-bis” (12 noviembre 1906). 
(De la Histoire de 'Aéronautique, de Dollfus y Bouché.? 


La listoria del Obispo que voló sobre un diablo 


Naturalmente, yo no puedo aseguraros que ello suce- 
die:a realmente. Lo que sí puedo garantizaros es que, si 
abrís las Cartas eruditas de Fray Benito Jerónimo Fei- 
jóo por su tomo primero, allí toparéis con la narración del 
techo, tal y como yo os la voy a dar aquí. Claro está, me 
diréis, que es mnester, para que sepamcs exactamente a 
qué atentrnos, conocer algo tan importante como si el mon- 
je de Oviedo creyó o no en la historia. ¿Tan importante ? 
Bien; os diré que no, es decir, que Feijóo, no sólo no cre- 
yó la historieta, como él mismo decía, sino que incluso co- 
gió la pluma para desmentirla, Es, ¡por lo demás, lo que 
tantas veces. hizo: atrapar los más groseros errores que a 
fines del siglo XVIII andaban de boca en boca, levantarios 
bien a la vista de todos y mostrar después sus flacos e in- 
ternas contradicciones, para, aligerados de toda su pompa 
de fantasía y vana palabrería, soltarlos a manera de glo- 
bos desinflados, que nadie a buen seguro volvería a tomar 
por monstruos extraños y temerosos. Pero claro está que 
hoy lo que menos nos importa muchas veces es su sabia 
refutación, y adonde nos dirigimos, en cambio, directa y 
apasionadamente, es a la fabulosa narración dz los errores 
que él se propuso desterrar: a los duendes que pululan por 
las páginas de sus monumentales obras, a esos imauditos 
monstruos que tan a menudo nos dirigen sus mutcas 'ho- 
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rrendas desde tal cua! amarillento folio d2 las Cartas o del 
Teatro; a esas tenebrosas cuestiones del hombre pz de 
Liérganes o del por qué saltan las arañas de un tejado a 
otro tejado, a muchas de las cuales tan acertadamente se 
ha asomado modernamente un Marañón. Porque es el caso 
que hoy, al cabo, dejamos de creer a ojos cerrados en tales 
“sucedidos”, y es cosa que a veces nos desazona, y nos hace 
volver a ellos un poco despreccupados de toda actitud crí- 
tiva y vigilante, un mucho inclinados a la dulce actitud 
abandonada del que ama la bruma y la media luz en que 
puede empezar a contemplarse “el rebullir de las hadas en- 
tre las bajas hierbas y el moverse revoltoso de los duen- 
decillos a lomos de las hormigas. 


Muchas veces he recordado, en efecto, un cierto globo 
terráqueo que dormía entre los trastos viejos de la mesa 
de mi abuelo. hace de esto, naturalmente, bastantes años. 
El glcbo cra muy viejo, más viejo, desde luego, que mi 
abuelo. En él la Tierra era todavía, no esta esfera unifor- 
memente surcada por líneas de comunicación, regularmen- 
te salpicada de poblados o ciudades, totalmenta repartida 
en policromas superficies, que hoy podemos ver, sino una 
deliciosa y perenne invitación al ensueño. El muchacho de 
ocho, de diez, de doce años que yo era, podía extasiarse 
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contemplando lo que ya sólo era realidad en su mente de 
lector de Salga11, Verne y Mayne Reid: unos casquetes 
polares, virecnes de todo nombre; un Ásia central donde 
las azuladas líneas de los ríos y las blancas de las carrete- 
ras se perdían en un desterto donde ya clareaban los nom- 
bres de “as ciudades; un Africa donde a pocos kilóme- 
tros de la costa de Guinea podía leerse la fascinadora ex- 
presión: “Países desconocidos”, entie vagas referencias a 
unos montes de la Luna o a una Nigricia donde tan a sus 
anchas podía circular un Allan Quatermain absolutamente 
inconcebible en Captown o en unas fuentes del Nilo perfec- 
tamente identificadas. Y como, además, uno no había apro- 
bado la Física, es claro que uno vivía en un mundo mara- 
villoso rodeado por todlas partes de misterios, El vendaval 
de la guerra se llevó aquel gloho Dios sabe dónde. Pero ese 
mundo ya se había perdido. Si uno ha vuelto a creer en las 
hadas—y eso lleva de ventaja scbre aquella presuntuosa 
edad que digo—, eso no basta para recobrar aquel mundo 
perdido. Y de ahí que se vuelva, con una cierta ansiedad, 
a cuanto pueda devolverle un tanto de ese misterio tdo, de- 
jando a un lado cuanto sea crítica, áspera critica demole- 
dora. 


No es, sin embago, que en el caso que nos ocupa aquí, 
ia crítica sea enteramente desacertada, ni aún ahora. Por- 
que no es la leyenda que esa crítica ataca ninguna hermo- 
sa y conmovedora historia de una rubia y maravillosa Ti- 
tana; ni siquiera el vuelo que aquí se da por imposible es 
el de un elefante volador, que hemos aprendido a admitir 
recientemente, con todo y con ser mucho más inconcebible, 
atendidos peso y circunstancias, que el universalmente re- 
chazado de los burros volantes. La historia del Obispo de 
Jaén es, sobre inconcebible, fea, como lo son todas las co- 
sas en que anda el diablo, y más un diablo tan feo como el 
que en la hazaña participó—y perdonadme si la brevedad 
me veda dar las razones, que las tengo, y de peso, para no 
creer que el diablo resultara muy agraciado—. En todo 
caso, nada de eso nos dice Feijóo, cuya crítica, por tales 
razones, no recato; que si el hablar de leyendas pudo lle- 
varme a añcorar a Peter Pan o al Capitán Nemo, nada de 
esto puede rezar con las malas leyendas. Y ésta es una. 


Mala, pero curiosa, ¿no es así? Por lo menos, Feijóo 
le consagró dos cartas: la primera, que es la XXIV del 
tomo l, la doy aquí; en la segunda, el benedictino volvía al 
asunto con ocasión de baber encontrado en la “Chronica 
General de España”, escrita por orden de Don Alfonso X 
el Sabio, la misma relación, pero no referida al Obispo de 
Jaén, sino a un San Atendio, Obispo de Visitaña. No es 
cosa de insertar una carta, esta segunda, que es la XXI del 
temo Il, exclusivamente enderezada a pormenores de ín- 
dole erudita, que ni a vosotros ni a mí, a buen seguro, nos 
importan demasiado. Bástenos saber que el tal San Aten- 
dio, Obispo de Visttaña, no era santo de ningún martiro- 
logio, ni su diócesis, diócesis de ningún lugar ni tiempo: y 
es que, en realidad, lo que en la “Chronica” se hizo fué co- 
plar—-malamente, por supuesto--una historia que ya apure- 
cía en la “Chronica” de Sigeberto, iniciada donde to:minó 
la suya San Jerónimo, y según la cual, en el año Att, los 
vándalos mvasores de las Galias dieron muerte a un San 
Antidio, Obispo de Besanzon, del cual se cuenta lo que la 
“Chronica General de España” dice: “...que le avino, que 
martes después de Ramos pasó por la puente de un río, que 
ha nombre Divino, e vió en un campo gran campaña de dia- 
blos...”, aunque también al copiar el nombre del río se puso 
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Divino por Duvio, que es el que pasa por Besanzon. La his- 
toria la mantuvo aún en el siglo XVII un Juan Jacobo Un:- 
flet, médico de Besanzon, en su “Vesontio Civitas Impe- 
rialis Libera Sequanorum”, y el propio Feijóo la vió en el 
“Tspejo historial”, de Vincencio Belovancense; cualquier 
natura! de Jaén que en alguna de «sas fuentes la leyera, 
pudo haberla trasiadado a su tierra, dice Feijóo, dando lu- 
var a la historia del obispo indígena. Y ello era tanto más 
verosinul cuanto que, según les sabios jesultas anterpienses, 
que escribieron la vida de San Antidio, el mismo cuento se 
atribuyó antes a San Máximo Taurinense, y en rigor fué 
“de obispo en obispo, y de Obispado en Obispado, como de 
Ceca en Meca. Empezó por Turín, de allí pasó a Besanzon: 
dió una breve vuelta por el imaginario Vestaña y paró últi- 
mamente en Jaén”, palabras definitivas con que Feijóo re- 
suelve la cuestión. 


No nos creeremos, pues, la historia, amigos lectores ; pero, 
¿cuál era la historia? Escuchad lo que Ieoijóo contestó a 
quien se lo preguntó: 


“Señor mío: De buen humor estaba Vimd. cuando se le 
ocurrió inquirir mi dictamen sobre la historieta del Obispo 
de Jaén, de quien se cuenta, que fué a Roma en una noche, 
caballero sobre la espalda de un diablo de alquiler : ¡ Triste 
de mí, sí esa curicsidad se hace contagiosa, y dan muchos 
en seguir el ejumplo de Vimd., consultándome sobre cuen- 
tos de niños, y viejas! Parece que le hizo alguna fuerza 
a Vimd., para no disentir enteramente, la circunstancia aña- 
dida a la historia, o completiva de ella, que aún hov se con- 
serva en Rama el sombrero de aquel prelado; como si la 
ficción de este adrtamento tubiese más dificultad, que la 
del cuerpo dul cuento. ¿Qué testigos calificados deponen 
de la existencia del sombrero? Puede ser que en alguna 
Iglesia, de tantas como hai en Roma, se guarde, como re- 
liquia, el sombrero de algún Obispo santo, y a algunos Es- 
pañoles simples, otros Españoles dobles les hayan emboca- 
«lo, que es el sombrero del Obispo de Jaén.” 


“Supongo, que los que publican la conservación del 
sombrero, dan por motivo de ella, perpetuar la memoria del 
predigto, de que amaneció en Roma cubierto de la nieve 
que aquella noche había caído sobre él en el tránsito de los 
Alpes. ¿Pero cómo se compone esto con el chiste, que hace 
parte de la Historieta, de que llevándole el Diablo acuestas 
sobre el mar, con un ardid quiso hacerle pronunciar el nom- 
bre de Jesús, para dexarle caer sobre las hondas: y el Obis- 
po, oliendo la maula, le dixo, como si le batiera con el act- 
cate: Arre Diablo; con que lo hizo avivar el paso, y guardar 
sus engañifas para mejor ocasión? ¿Cómo se compone, 
digo, ir de Jaén a Roma per los Alpes, y hacer el mismo 
viage navegando el Mediterráneo? Sólo de este modo pudo 
correr el prodigio por Mar, y por Tierra. De qualquiera 
modo que fuese, discurro, que el Obispo había dexado el 
pectoral en casa; por que ccumo la Cruz es tan pesada para 
el Diablo, no podría, llevándola acuestas, hacer tan largo 
viage en tan poco tiempo. 


”¿Qué espera Vimd. que le escriba, sino chanzonetas, 
sobre tan ridícula patraña? Según vo la oí, no se determi- 
na en la relación, si el uso, que hizo el Obispo del Diablo, 
fué lícito, o ilicito; esto es, si usó de él como hechicero, 
por vía de pacto, o por vía de imperio, con comisión del Al- 
tísimo. En uno, y otro hai una grande incongruidad. Halla 
en lo primero, no siendo creible, que cl Demonio volunta- 
riamente sirviese al Obispo, para evitar un grave daño d- 
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la Iglesia, que dicen amenazaba, en no sé qué absurda re- 
solución del Papa, pues ese fin señala la Historieta para 
el viage. Digo voluntariamente; porque eso de que el pácto 
abliga. al Demonio, de modo, que no pueda resistir a la 

voluntad de aquel con quien ha transigido, es cosa de Teó- 
logos de Vade a la cinta, Haila en lo segundo, porque sien- 
do el viage dirigido a un fin santo, es más con torme a ra- 
zón, que se executase por el ministerio de un Angel bueno, 
que de un malo; así como por el ministerio de un Angel 
bueno fué trasladado Hababuc de Judea a Babilonia, para 
dar de comer al encarcelado Daniel. Si se me quistese opo- 
ner el exemplo de Christo, conducido por el Demonio al 
Pináculo del “Templo, responde con dos manifiestas dispa- 
ridades. La primera, que Christo sólo se hubo passive, y 
permissive, en aquel caso. La segunda, que el Demonio, no 
para un fin bueno, antes con intención depravadisima con- 
duxo a Christo al Pináculo del Templo. 


¿Mas para qué cansarme en argumentos ? Mientras en 
alguna Historia, o Eclesiástica, O profana diena de alguna 
te, no se me mostrare escrito el caso, téngolo por indigno 
de egercer en él la Crítica. Yo, hasta ahora, no le hallé en 
Escritor alguno. Si le hallase, examinaría qué fe merecía 
el Escritor, qué testigos citaba; consideraría la verisimili- 
tud e inverisimilitud, contradicción, o ccherencia de las cir- 
cunstancias, 


"Mientras, no le miro más que como un cuento, que 
anda por Cocinas, y Bodegas, le despreciaré como tal, y me 


Paréntecio eaobre unasd 


- Bien, ahí las tenéis. 

No todo el pliego, es 

claro, que eso ya se an- 
dará; pero sí tres viñe- 
tas por las que podáis 
sacar el cuerpo del que 
fueron parte. Vindel y 
Díaz Arquer, a quienes 
sigo, dicen que pertene- 
cen a Los dones de la 
fortuna, hoja de aleluya 
con cuarenta y ocho vi- 
fietas, impresa en Ma- 

drid, en la imprenta de 
Marés y Compañía, en 
el año del Señor de 1866. Bueno, yo no sé si alguna vez ha- 
bré visto, en su original, el pliego, o cualquier otro de globos. 
Lo que si sé es que, allá en la bruma de mi infancia, que 
ya empleza a estar un poquito lejana, vi aleluyas y que des- 
pués no he vuelto a verlas, y que este reencuentro, siquie- 
ra sea a través de un libro y para fines tan distantes de mi 
puro y desinteresado goce infantil como hacer una nota 
para esta Sección, me ha devuelta un poco a aquel tiempo. 
Por entonces las vendían pór todas partes, es claro, pero 
yo recuerdo especialmente haberlas contemplado 1lusiona- 
do en una procesión, por la plaza Mayor, cuando aún 
abrían las procesiones “los Romancnes”, y los chicos, en 


Temerario y más que bobo 
es el que sube en un globo. 
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reiré a carcaxada suelta de qualquiera que lo crea. Dios 
quiera que no sea Vid. uno de ellos, y me lo guarde mu- 
chos años.” 


“NoTA.—Em esta ciudad de Oviedo hai un pobre Ganapán, 
llamado Pedro Moreno, de quien se cuenta en substancia casi 
lo mismo que del Obispo de Jaén, Refiérese el caso de este modo. 
Se le habían entregado unas Cartas para que las llevase a 
Madrid con más que ordinaria diligencia, porque importaba la 
brevedad. A poca distancia de esta Ciudad encontró un Fraj- 
le, (nombrase la Religión) que se le ofreció por compañero de 
viage, Resistióle algo, con el motivo de que iba con mucha prie- 
sa, y no podría el Religioso seguir su paso; mas al fin éste le re- 
duxo, y al mismo tiempo le entregó un báculo, que llevaba en la 
mano, para que usase de él. Con esto emprendieron el viage, 
y fué tan feliz, que habiendo de aquí a Valladolid quarenta 
leguas, fueron en el mismo día a comer algo más allá de aque- 
lla Ciudad. El resto del viage se hizo con la misma brevedad, 
Este cuento estaba esparcido por todo el Pueblo, y creído de 
todo el Vulgo (pienso que también de algunos fuera del Vul- 
go) quando llegó a mis oídos. El :sugeto de la Historia era el 
testigo que se citaba, el qual la había referido a infinitos. Hí- 
cele llamar a mi Celda, para examinarle, Ratificóse en que era 
verdadero el hecho; pero con preguntas, y repreguntas sobre 
las circunstancias, le hice caer en muchas contradicciones. 
Fuera de esto hallé, que a diferentes sugetos había referido lel 
caso con mucha variedad. Lo que saqué en limpio fué, que 
había oído el caso del Obispo de Jaén, y le pareció se haría 
hombre famoso, haciendo creer de sí otro semejante. Pienso 
que después, estendiéndose la noticia de mi pesquisa, se desen- 
gañaron muchos. Pero antes de hacer esta averiguación, a 
¡quántas partes llegaría la especie de este viage ¡prodigioso, 
a donde no llegará jamás el desengaño! Acaso, si no lo estorva 
este Escrito, será algún día poco menos famoso en España el 
viage del Ganapán Pedro Moreno, que el del Obispo de Jaén.” 


aleluyas 


AA 


pr. 





El aeronauta se eleva 
en un globo que le lleva. 


Enormes globos elevan 
que flores y luces llevan, 
(De la Historia de la Acronáutica, de Vindel y Díaz Arquer.) 


vez de leer novelas policíacas, se 1dusionaban con estas otras 
cosas. Cruo que aleuna vez, justamente a propósito de 
estas aleluyas, hablé deb espíritu antiheroico que repre- 
sentaban; por eso, ya comprenderéis, del “temerario y más 
que bobo”... Bien, puede ser; pero olvidé añadir que eso 
nunca pudo rezar con los muchachos, y que para éstos es 
la música, y no la letra, lo que importa; el grabado, que no 
la leyenda; y que es ésta, en las aleluyas, la que despre- 
ciarian, dd lanzarse sin muedo, a bordo de ese mismo 
etobo, al séptimo cielo de su ensueño. Un ensueño que 
hoy, a lomos de esas sutiles, incónsistentes hojas volan- 
deras, debemos recordar, 


DECO 


La calidad en la madera y 





evolución de su mejoramiento 


Por el Comandante JULIAN DEL VAL, Ingeniero aeronáutico. 


Pretendemos dar una idea de la complejidad de la ma- 
dera como material en la construcción de aviones, que nace 
principalmente de su falta de homogeneidad, así como se- 
falar las soluciones que para evitarlo ha ido introduciendo 
la técnica, superando el intento al obtener productos muy 
homogéneos y de gran calidad. 


La heteragencidad de la madera es la causa de las prin- 
cipales dificultades en el estudio y generalización de las 
cifras halladas en ensayos de laboratorio y de la insegu- 
ridad en su trabajo. 


Esta falta de uniformidad en los elementos estructu- 
rales se verifica, no sólo en troncos procedentes de árbo- 
les distintos, sino en tablones extraídos de un mismo rollo; 
además, su crecimiento no es exactamente paralelo a la di- 
rección axial, defecta patente en las probetas de labora- 
torio, en cuya labra longitudinal es imposible evitar el corte 
sesgado de cierto número de fibras, por excelente que sea 
la calidad de la madera en rectitud y paralelismo de aqué- 
llas. Pero la causa principal que obliga en algunos casos a 
modificar las fórmulas de resistencia de materiales en la 
investigación «dle cargas unitarias es la diferencia existente 
entre los módulos de elasticidad y rotura a tracción y com- 
presión, conforme se indica en la figura T. 





St la flexión, por ejemplo, se efectúa con probetas 
2 X 2 X 30 ams., cortadas respecto a fibra en la forma que 
mdica la figura 1, apoyadas y cargadas en su punto medio, 
el módulo de carga teórico sería : 


E A 
MTS 


Pr 


(1) 


l"órmula clásica aplicable (Fuji Tanaka) a las escuadrías 
prácticas de trabajo distintas de las del «msayo, por lo que 
han de modificarse las críras de la fórmula |1|; bien en- 
tendido que en probetas pequeñas se eliminan defuetos que 
no pueden siempre evitarse en las piezas de mayores sec- 
ciones, y por tanto, la calidad de la madera influye en dis- 
tinto sentido que el labrado de farma, puesto que aproxi- 
ma las condiciones del elemento de trabajo a ¿a probeta de 
ensayo. 


lstas consideraciones nos obligan a modificar la carga 
unitaria, afectando a la escuadría del ensayo «n el expo- 
nente de la altura A, cuya disminución experimental será 
función de la calidad y del labrado de forma. 


El exponente 1 que se adopte puede llamarse exponente 
de calidad, o también de forma, aunque creemos más pre- 
cisa la primera denominación, 
ya que su valor, más o menos 
clevado, da idea de la mejor 
o peor calidad de la madera. 


IA 


Am e, 
E E E 2 
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El exponente correspon- 
diente a una madera se 
halla por ccmparación en- 
tre ensayos con probeta 
pequeña y con probeta de 
escuadría proporcionada a 
las piezas de utilización. 


Direccion de 
carga. 


Si es P la carga media 
de rotura aplicada een las 
primeras y P” la corres- 
pondiente a las segundas, 
el exponente modificado 
será el que iguale las car- 











Fig, 2 gas unitarias F y F', es 
decir: 
Pf pa 
log y = log y : 
y por tanto, 
log P'—log P_ log 1'/7 -— log 6'/5 
dog dog 


El tope máximo teórico para el valor de n será, lógica- 
mente, 2. En Aviación y en maderas 
de calidad se ha adoptado para n el 
valor 10/6, que, sin embargo, debe- 
rá hallarse experimentalmente cuan- 
do se desee precisión, 


Direccion de 
carga. 


En una sección tal como la de la f:- 
gura 3 vemos que, por disponerse las 
capas ánuales normales a la carga, el 
módulo Young varía a lo largo de su 
dirección. Por ello, en el ensayo de 
flexión antes indicado conviene que 
la carga se aplique en sentido tangen- 
cial a los anillos (fig. 4). 


Expuesto someramente la comple- 
jidad del estudio de la madera y la 
inseguridad e incertidumbre que exis- 
te siempre en su trabajo, no es de 
extrañar que se haya recurrido por 
todos los medios a buscar la homogeneidad, que tanto ne- 
cesita para completar otras buenas cualidades. 


Así nació el contrachapado que usaron los chinos hace 
2.000 años y ha 
sido descubierto 
en las tumbas de 
los Faraones. En 
el siglo XVII] 

_Chipendale lo asi- 
miló técnicamente 
a su ebanistería, 
pero no se indus- 
trializó, -si bien 
aisladamente, has- 
ta 1884, generali- 
zándose en 1890 
con la invención 
del corte rotativo. 





familiar, desde 
hace muchos años, 


Fig. 4 





En Aviación es . 
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el contrachapado, cuya técnica de encoladura aún no está: 
totalmente resuelta. Muy práctico y de gran resistoncia es el 
encolado caliente con película de papel (1934) impregnado 
con termo-fijante (“Tego-film” y “Plybcnd””. 


Las colas caseína y ciertos plásticos (““Kaurit, Aeroli- 
te, ”) con fraguador o endurecedor, permiten un tra- 
bajo en frío, más económico y de maycres espesores tota- 
les; pero las grandes ventajas de las “resinas sintéticas”, ya 
expuestas en artículos de esta Revista, hacen necesaria la 
prensa caliente para la polimerización rápida de sus molé- 
culas (fiaguado). 


El calor, atravesando lentamente la madera, de tan escasa 
conductividad, produce el fraguado de la encoladura; pero 
como éste ha de ser rápido, los espesores se limitan mucho en 
los encolados de estructuras laminsres, toda vez que los pla- 
tas calientes no podrán sobrepasar los 120% C. para no com- 
prometer la madera de contacto. En evitación de roturas 
interiores en bolsas y ampollas, producidas por ebullición 
del agua contenida, se obliga a operar con láminas previa- 
mente sesadas a 3 por 100 de Pumedad, con los gastos consi- 
suientes de estufa y acondicionamiento, 


Estos inconvenientes se eliminan de manera definitiva 
sometiendo el apilado a encolar en un 
compo de alta frecuencia u onda cor- 
ta (de 5 a 15 m.), como aplicación de 
las experiencias de Abramenko, en el 
Instituto de Electrofísica de Lenin- 
erado (1934). La figura s da idea 
esquemática de un generador de ra- 
dio- frecuencia, de ondas 3-15 1m., de 
alta potencia (5-10 kw.). La corrien- 
te industrial monofásica se transfor- 
ma (T 3) en alta tensión, que se rec- 
tifica (VT1 VT2) en corriente pul- 
satoria para la alimentación anódica 
de las osciladoras VOI, VO2, a 
través de la inductancia de pla- 
ca L1 (Tr y T2 alimentan los fila- 
mentos). 


E _JEy dx 
A 


Em 20 
Goy 


El circuito generador es del tipo 
“turning plate-turning grid (R1 y R2 dan la tensión ne- 
gativa de rejilla). 


El circuito sintonizado de placa y rejilla se ajusta en 
resonancia con los condensadores C1 y C2. La energía de 
radio-frecuencia del circuito tanque se emborna a planchas 
electrodos de la prensa, a través del accplo inductivo L1, L2, 
que permite una regulación progresiva de la energía apli- 
cada. 


Con este equipo, las deformaciones sufridas por las 
moléculas de la madera en su orientación sucesiva a las po- 
laridad del campo (varios millones por segundo), produce 
una vibración origen del calor y, pcr tanto, del fraguado 
rápido de las colas (urea-fenol-formaldehido). Este proce- 
dimiento permite encolar a la vez gran número de piezas de 
espesores mayores de 2 cms., con gran capacidad de produc- 
ción. Basta aplicar en una prensa fría antigua (hidráulica 
o de tornillos) los electrodos de un equipo de alta frecuen- 
cia (fig. 6) para obtener un encolado rapidísimo, produ- 
ciendo un calor uniforme en todos los tableros o conjuntos 
a encolar. La onda corta facilita el uso en gran escala de 
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las resinas sintéticas termo-fijantes, en las que siendo la 
temperatura de fraguado sólo de unos 80% C., no se preci- 
sa un previo secado de la madera. Los trabajos deben apan- 
tallarse para saguridad de los operadores. 
Este proceso es de gran aplicación en el “avión plás- 
tico” de madera mejorada, y aun impregnada con solucio- 
nes alcohólicas de resinas fenólicas, y prensada sobre mol- 
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En la actualidad se estudia la denudación total de la 
fibra de la madera, a la que se hace soporte de ciertos com- 
puestos de obtención artificial, aprovechando exclusiva- 
mente los elementos resistontes y rellenando los espacios 
entre fibras con material de mayor coeficiente a compre- 
sión y sin higroscopicidad. 


Por este último procedimiento, de la madera no quela 
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des en lugar de placas planas. Ást pueden fabricarse Íuse- 
lajes de avión y otras piezas, en las que la madera ha sido 
vaciada de su aire y humedad y sustituídos con la resina 
de impregnación hasta un 20 por 100 de su peso, propor- 
ción tope para no comprometer demasiado la resiliencia del 
producto. 





más que st osamenta, modificando por completo su natu- 
raleza exterior. Un paso más y la madera habría quedado 
totalmente sustituida. ¿Llegará ese momento ? Sinceramen- 
te creemos que no, ya que en principio las resinas :10c€s)- 
tan un entramado interior, para el que la fibra de la madera 
es excelente por su ligereza y resistencia a tracción. 


Emisión de gran 
potencia onda 


corta 


Fig. 6 
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ALUMBRADO DE AERÓDROMOS 


Por FERNANDO GARCIA LAGO 


Es ésta una cuestión primordial de la aviación que, 
dada la envergadura de las modernas guerras, hace que 
esta insustituible arma esté dotada de los últimos ade- 
lantos téciices para mayor éficacia de la misma y se- 
guridad de sus pilotos. 


Mucho se habia progresado antés de la guerra ac- 
tual para llégar a un acuerdo internacional en el del:- 
cado problema dé alumbrado de aeródromos bajo los 
auspicios de la Comisión Internacional de Iluminación. 
Esto se ha conseguido a pesar de un gran número de 
fectores contrarios, llegando a un completo acuerdo, 
tal como: 


a) Diférencias locales y prácticas establecidas en 
los diferentes países. 


b) Desarrollos continuos en la técnica y equipo le 
alumbrado. | 


c) Desarrollos en aviación, én radio y otros ser- 
vicios que réquieren alumbrados especiales, 


B. S. S. múm. 563 (British Standard Specification), 
“Especificación de Normas Británicas”, espécie de 
código por el que sé rigen estos sistemas de alum- 
brado, fué editado en 1934 bajo el título de “Alum- 
brado dé aéródromos y aviones” y revisado en 1937. 


EQUIPO DE LA ANTEGUERRA 


Al aproximarse el avión al aeródromo, la primera 
ayuda luminosa que récibia el piloto era la del faro, 
seguida después por todo el juego de alumbrado del 
áeropuerto, incluyendo reilectores, lucés limitadoras, 
lucés obstructoras e indicadores luminosos en la direc- 
ción del viento. El faro otrécia al piloto el medio rá- 
pido de reconocer el aeródromo por emitir, én Mor- 
sé, las dos primeras letras del mismo a basé de ceénté- 
lleos lumirrosos. B. S. S, núm. 563 €xige que la luz sea 
roja y de una intensidad no inferior a 2.000 bujías en 
un ámgulo de Óo grados por encima de la horizonta!. 


Dos éran los tipos comúnmente en uso: uno, em- 
pleando un sistema dé tubos de neón en forma de jau- 
la de ardilla, y él otro, una lámpara de filamento en 
una lintérna con un sistéma óptico diseñado para pro- 
ducir un haz o serie de hacés, El primer tipo era ope- 
rado con un interruptor, y el último, girando él siste- 


ma óptico alredédor de un eje vertical, barriendo de 
esta forma el aire con una série de haces y producien- 
do, al recibirlos él piloto, una sensación de centelleo. 

Los reflectores dé aterrizaje estaban dispuestos, ge- 
néralmente, para producir un haz luminoso y áncho 
en la dirección de vué:o, de forma que el piloto no se 


_cegase al aterrizar o despegar. Esto se conseguía co- 
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locando un número de reflectores alrededor del campo 
y encendiendo solaménte aquéllos que se necesitaban, 
c bién con reflectores móviles que podían ser empla- 
zados en las posiciones correctas relativas a una direc- 
ción de aterrizaje dada, 


La B. S, $. especificabá una ¡iluminación vertical no 
interior a 0,2 bujías-pie sobré una supérficié mo menor 
a 1.500 por 750 pies, siendo lá dimensión mayor en la 
dirección de vuelo, 


Aquí también eran dos los tipos émpleados: el 
primero usaba lámparas de 1.000 W. con filamento 
rectilíneo y espejo parabólico, formando unidades re- 
fléctoras. Las unidades estaban montadas én batería, 
generalmente mueve unidades en tres filas de a trés. 
La batería completa tenía una basé común que podía 
girar horizontalmente, y cada hilera horizontal, de tres 
unidades, era apta para poder ser inclimada alrededor 
dé un eje horizontal y obtener un ajuste universal. 


El segundo tipo dé reflector empleaba una sola 
lámpara de filamento, de hasta unos 10 kilovatios, con 
cristal cilíndrico refractario y con ajuste universal. 
Este era menos usado que el primer tipo. 


Sé hicieron también algunos trabajos experimentá- 
les con reflectores empleando lámparas de déscarga de 
mercurio de alta potencia y refrigérados por agua. 


Lucés limitadoras, colocadás alrededor de la perife- 
ria del aeródromo, tenían por objeto enseñar al piloto 
el contorno del aeropuerto. Eran de amarillo de avia- 
ción y emitián luz én todas direccionés por encima y 
3 grados por debajo de la horizontal. Se empleaban 
lámparas de diferentes tipos hasta 100 W. La B. $. $. 
daba una iluminación mínima de 6o luméns de luz 
amarilla. El espacio entre luces era de_300 pies, y la 
altura, por encima del suelo, estaba limitada genéral- 
mente a un máximo de tres pies, tres pulgadas y un 
mínimo de dos piés. Una construcción mécánica y eléc- 
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trica especial aseguraba un desarme rápido de la luz 
en el caso de chocar ur avión contra ella, y al mismo 
tiempo cortar toda conexión eléctrica por debajo del 
punto de choque. «Algunos dispositivos empleaban lám- 
paras de encendido en série, de bajo voltáje, alimen- 
tadas por transformadores enterrados bajo tierra. 


Con esta disposición, un chcoqué con una unidad 
no afectaba el suministro a otrás. 


Luces de obstrucción eran colocadas en todos los 
objetos que pudieran sér peligrosos para los aviones 
en vuelo. El color éra rojo de aviación y emitían luz 
en todas direcciones por encima y 30 grádos por debajo 
de la horizontal. Lás lámparas, comúnmente éemplea- 
das, eran dé 60 a 100 W., y para prevénirse contra 
cualquier desliz se empleaban instalaciones duplicadas 
en cada posición. En aquellas circunstancias en que 
éra necesario él empleo de lucés de obstrucción, éstas 
éran colocadas con. todo detalle según la altura y for- 
ma de aquélla y de su distancia al térreno de aterrizaje. 


Sé instalaron en varios aéródiomos algunos tipos 
de indicadorés luminosos de viento. La disposición ge- 
neral comprendía una T metálica, grande, colocada ho- 
rizontalmente sobré el cámpo de áterrizaje. Está T po- 
día girar, equipada con una veleta, alrededor de un eje 
horizontal. Estaba iluminada por uma séerié de lámpa- 
ritas, a lo largo de la superficie de la misma, o bién 
por una sola lámpara reflectora egránde montada unos 
pies por encima de la T. 


Um tipo alternativo, qué consistía en un generador 
de humo—apto para iluminarse de noché—, fué insta- 
lado una o dos veces. 


INDICADOR DE LA VELOCIDAD DEL VIENTO 


Los indicadores de velocidad de viento estaban en 
estado experimental y se instalaron poco antes de la 
guerra. El tipo más usado consistía en una tabla con 
núméros iluminados, indicándo las millas por hora. Es- 
tos números se cambiaban automáticamente, de acuer- 
do con la velocidad de! viénto, por un py «queño molino 
de viénto que actuaba una serie de interruptores de 
mercurio controlando las lámparas. 


Las instálacionées más notables de luces de contas- 
to eran las de Heston y Mánchester (Ringwav). Su 
propósito éra contorméar una faja o tira, definida, de 
aterrizaje, y consistían én unos dispositivos, con for- 
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ma de hongo, que tenían una lente de cristal grueso 
en lá parté supérior. Las unidades sé colocaban sobre 
el terreno a ambos lados de la pista, como en Heston, 
o bien a un lado solamente, como én Ringway. En am- 
bas instalaciones la longitud éra dé iso pies. Se em- 
pleaban luces verdes, bláncas y rojas al principio, mi- 
tad y final del recorrido, respectivamente, de forma 
que él piloto, al aterrizar, pudiese ver lo que llevab: 
andado. 


POSIBILIDADES FUTURAS 


Al considerar el futuro alumbrado de aeródromos 
hay qué tener en cuenta un cierto número dé factores. 
Primeramente se puede suponér qué el alumbrado de 
aeródromos +abrá hoy día evolucionado notablemente 
mérced a la gran actividad científica desplegada por 
los paises en tiempo de guerra. El efecto puede ser 
doble, ds decir, mejoras én el equipo actualmente en 
uso y mejoras en la técnica del alumbrado en otros 
sentidos, incluyendo el desarrollo de nuévos tipos de 
lámparas. 


Segundo, otros paises podrán haber hecho mejoras, 

5 Ss Pp 

que no serán las mismas precisaménte. Pasará mucho 

tiempo, después del final de la guerra, antes de qué 
. . > » 

pueda decidirsé cuál de los numerosos sistemas ha le 

ser adoptado como norma internaciomal. : 


El tercer punto es que en muchos países ¿os siste- 
más de alumbrado están proyectados de acuerdo con 
las restricciones para evitar dar a conocér a los avio- 
nes enemigos las posiciones de los diferentes aéró- 
dromos. 


Serán, por consiguiénte, necesarias modificaciones 
radicales cuando llegue a ser mecesario proveer la for- 
ma méjor y más segura de alumbrado. Posiblemente 
habrá aleuna dificultad en convencer a los pilotos de 
que los sistemas a los que están acostumbrados actual- 
mente son capaces de mejora. 


Otro factor importantísimo és el mayor tamaño, 
peso y número de áviones del futuro, siendo necesartos 
también mayores aeródromos y lárgás pistas dé ce- 
mento, qué, como es lógico, presentarán nuevos pro- 
blemas de alumbrado. 

Finalmente se habrán hecho grandes progresos en 


radio y que podrán afectar las necesidades de alum- 
brádo. 
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legislación Aeronáutica 





ACADEMIA GENERAL DEL AIRE.—Orden de 9 de agosto de 1944 (Bo- 
letín Oficial núm. 96, págs, 610 a 615) por la que se dic- 
tan instrucciones para las convocatorias e ingreso en la 
Academia General del Aire, acompañando programas. 


ADQUISICIONES. —Decreto de 3 de julio de 1044 (B. O. núm. 86, pá- 
gina 541) por el que se autoriza al Ministerio del Aire para 
adquirir un solar, sito en la plaza de León, destinado a la 
construcción de viviendas para Jefes y Oficiales del Ejér- 
cito del Aire. 


ASIGNACIONES.— Decreto de 3 de julio de 1944 (B, O. núm. 86, pág. 540) 
por el que se fijan las escalas de gratificaciones y asigna- 
ciones a percibir por el personal del Ejército del Aire. 


—Decreto de 29 de julio de 1944 (B. O. núm. 97, págl- 
na 617) fijando la cuantía anual de las asignaciones de re- 
presentación a personal del Ejército del Aire. 


CESION DE TERRENOS.—-Decreto de 3 de julio de 1944 (B. O. núm. 86, 
páginas 540 y 541) aprobando la cesión efectuada al Ejér- 
cito del Aire por el Ministerio de Trabajo de la finca des- 
tinada a instalación de la Jefatura de la Región Aérea Pi- 
renaica en Zaragoza. 


CIFRA.—-Orden de 5 de julio de 1944 (B. O. núm. 96, pág. 609) por la 
que se organiza en el Ejército del Aire el Servicio de 
Cifra. 


CONCURSOS.—Orden de 19 de julio de 1944 (B. O. núm. 387, págs. 553 
a 555) por la que se convoca concurso-examen para la for- 
mación de ciertas especialidades médicas que se citan, Se 
inserta programa, 


CONVOCATORIAS.—Orden de 19 de julio de 19044 (B. O. núm. 87, pá- 
gina 550) por la que se convoca un concurso-examen para la 
formación de un especializado en Análisis entre los Ofi- 
ciales farmacéuticos que se consideren capacitados y con 
vocación para diplomarse. 


DERECHOS DE ADUANA. -—Decreto de 29 de julio de 1944 (B: O. nú- 
mero 97, págs. 617 y 618) por el que se concede a “Elizal- 
de, S. A.”, de Barcelona, la exención total del pago de los 
derechos de Aduana para la maquinaria y utillaje que se 
necesite importar. 


DERECHOS PASIVOS MAXIMOS.—Orden de y de julio de 1044 fBole- 
tin Oficial núm. 83, pág. 517) por la que se dispone que 
el descuento del 5 por 100 que ha de pagar el personal 
militar acogido a los beneficios del título 1I del Estatuto 
de Clases Pasivas del Estado ha de hacerse también sobre 
los quinquenios, acumulables al sueldo como reguladores 
para efectos de retiro. 


DEVENGOS —Orden de 19 de junio de 1044 (B. O. núm. 81, pág. 509) 
sobre devengo de 3,00 pesetas diarias por individuo, en 
concepto de sobrealimentación, al personal de tropa de este 
Ejército del Aire afectado de fiebres palúdicas. 
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DE JULIO A SEPTIEMBRE DE 1944 


ECONOMATOS.—Orden de 23 de septiembre de 1944 (B, O. núm. 112, 
página 683) por la que se dispone que a partir de 1 de 
octubre próximo se encargará el Parque Central de Inten- 
dencia de efectuar las adquisiciones centralizadas de víve- 
res con destino a tropa y economatos. 


ESTATUTO DE CLASES PASIVAS.—Orden de 3 de julio de 1944 (Bo 
letín Oftcial núm. 81, pág, 511) por la que se aclara la 
interpretación que se ha de dar al artículo 19 del Estatuto 
de Clases Pasivas para los Caballeros de la Real y Mili. 
tar Orden de San Fernando y para los que estén en pose- 
sión de la Medalla Militar Individual en el momento de 
pasar a situación de reserva o retiro por edad. 


FONDO PERSONAL DE VESTUARIO.—Orden de 16 de septiembre 
de 1944 (B. O. núm. 109, pág. 671) por la que se dispone 
que a partir de 1 de octubre próximo el Parque Central de 
Vestuario se encargará de la totalidad del Servicio que se 
deriva del Fondo Personal de Vestuario. 


“IBERIA”.-—Orden de 8 de agosto de 1044 ([B. O. núm. 96, pág. 616) por 
la que se fija durante el año actual en 8,50 pesetas la 
subvención por kilómetro para las líneas aéreas en explo- 
tación por la Compañía Mercantil Anónima “Iberia”. 


INSTITUTO NACIONAL DE TECNICA AERONAUTICA.-—Orden de 20 
de septiembre de 1944 (B. O. núm, 110, págs. 673 a 675) 
por la que se aprueba y publica el Reglamento del Pa- 
tronato del Instituto Nacional de Técnica Aeronáutica. 


—Orden de 21 de septiembre de 1944 (B. O. núm. 111, 
página 681) concentrando en la Sección de Experimenta- 
ción en Vuelo del Instituto Nacional de Técnica Aeronáu- 
tica todas las pruebas en vuelo que se hayan de efectuar 
en el Ejército del Aire, para la homologación y recep- 
ción de aviones y motores. 


JUSTICIA.—Orden de 2 de agosto de 1944 (B, O. núm. 93, pág. sos) dis- 
poniendo se remitan testimonio de diligencias de procesa- 
miento y de sentencias que se aprueben contra individuos 
de este Ejército que delincan hallándose en libertad con- 
dicional. 


PAGADURIAS.—Orden de 23 de septiembre de 1944 (B. O. núm. 112, pá- 
gina 683) por la que se organizan las Pagadurías de Ha- 
beres y Servicios en el Ejército del Aire, a partir de 1 
de enero de 1935. 


TRANSPORTES.—Orden de 8 de julio de 1044 (B. O. núm. 85, pág. 536) 
por la que se hace extensivo el derecho a viajar en coche- 
cama, en viajes oficiales o de comisiones del servicio que 
efectúen por ferrocarril, de noche, y con recorrido superior 
a doscientos kilómetros, a los Generales y esposa o perso- 
na que les acompañe, cuando se trasladen de residencia. 
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EL PROBLEMA DE LA 


Por JOSE MARIA JANSA GUARDIOLA, Meteorólogo. 


Una de las cuestiones más interesantes que se plantean 
en Meteorología aeronáutica y que dista mucho todavía de 
naber encontrado solución completa, es la que se refiere a 
la visibilidad. Es bien sabido que la visibilidad deficiente 
es uno de los mayores enemigos del aviador y que la falta 
completa de visibilidad ha exigido la organización de toda 
una técnica complicada, que constituye el vuelo a ciegas. 
El Arma aérea está supeditada todavía más completamente 
a las condiciones de la visibilidad; tanto es así que el éxito 
de una operación militar—bombardeo o reconocimiento— 
puede depender en alto grado de las citadas condiciones. 
Reciprocamente, la defensa antiaérea encuentra una pode- 
rosa ayuda en los medios artificiales de empeorar la visibi- 
lidad: el enmascaramiento, siempre practicado en la gue- 
rra, se ha hecho indispensable y ha adquirido modalidades 
especiales en Antiaeronáutica; las cortinas de humo, tam- 
bién utilizadas de antiguo, obedecen a las mismas necesi- 
dades. 


Interesa, pues, cada día más reunir el mayor núme- 
ro posible de elementos relativos a tan intrincado problema 
para poder llegar a constituir un cuerpo de doctrina bastan- 
te completo. Tendremos que referirnos a las más variadas 
materias, poniendo a contribución todos los capítulos de la 
Meteorología. En primer lugar es preciso puntualizar ideas 
y precisar conceptos, que, a decir verdad, existen todavía 
demasiadas vaguedades y confusiones. Introduciendo mag- 
nitudes apropiadas que permitan una interpretación mate- 
mática de los fenómenos se debe tratar luego de formular 
leyes y de establecer relaciones. Una vez hecho esto, se debe 
buscar una explicación de los hechos, lo cual obliga a con- 
siderar la propagación de la luz a través de un medio tur- 
bio cual es la atmósfera; la naturaleza, número y origen 
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de las partículas difusoras en suspensión coloida!; el pro- 
ceso «de la condensación del vapor acuoso sobre núcleos hi- 
groscópicos y la consiguiente generación y crecimiento de 
gotitas microscópicas caracteristicas del aire nebuloso y del 
alre nuboso; la conexión de todos estos fenómenos con el 
juego de las masas de aire y de los frentes, y por último, 
las posibles aplicaciones de la teoría, tanto al mejoramiento 
como a la perturbación artificial de la visibilidad. 


LA DEFINICION DE LA' VISIBILIDAD 


Se entiende por visibilidad en Meteorología, o más co- 
rrectamente, por distancia de visibilidad de un objeto, la 
menor distancia a la cual el objeto en el seno de la atmós- 
fera, en las condiciones naturales del día y en una direc- 
ción determinada, deja de ser visible a simple vista. Esta 
definición adolece de imprecisiones, científicamente inadmi- 
sibles, tanto por lo que se refiere a la naturaleza del objeto 
como a las condiciones del observador, y sin embargo, so- 
bre ella se basa la Clave internacional del Código de Co- 
penhague, que, como se sabe, establece diez grados de visi- 
bilidad creciente, que se cifran de o a 9, según la distancia 
a partir de la cual dejan de ser visibles los objetos. Se pres- 
cinde de la perspectiva geométrica en virtud de la cual la 
visibilidad de los objetos lejanos resulta perjudicada; de 
la forma, color y estructura de la superficie visible; de sus 
condiciones de iluminación, etc., que influyen grandemente 
sobre el resultado; por otro lado, se prescinde también de 
la agudeza visual del observador, que es, por cierto, muy 
variable de unos individuos a otros. 


Hoy se ha hecho clásica la teoría de Koschmieder, que 
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se apoya en una base racional y permite suficiente claridad 
de concepto. Fundándonos en ella vamos a establecer las 
definiciones fundamentales que luego habrán de servir 
de base a nuestro ensayo de explicación. La visibilidad de 
un objeto depende de tres clases de factores, a saber: fac- 
tores que afectan al objeto mismo, factores dependientes del 
estado de la atmósfera y factores que atectan al receptor, 
que en teoría tanto puede ser un ojo humano como una pla- 
ca fotográfica o una célula fotoeléctrica. El interés del me- 
teorólogo se dirige particularmente a los factores atmosfé- 
ricos, por cuyo motivo habrá que eliminar de momento los 
demás elementos. Esto se consigue tomando como cbjeto 
un disco negro que se destaca sobre el fondo luminoso de 
la atmósfera en el horizonte, y como receptor el ojo nor- 
mal capaz de apreciar una diferencia de iluminación de un 
2 por 100. A medida que el disco se aleja va aumentando 
la masa de aire luminoso interpuesta y el disco se va desta- 
cando menos, hasta que al llegar a cierta distancia el con- 
traste se hace inferior al 2 por 100, y por consiguiente, el 
observador deja de percibir el disco: esta distancia es la 
distancia de visibilidad horizontal. Esto mismo puede ex- 
presarse de otra manera: la atmósfera, como todo medio 
turbio, actúa como un medio luminoso por dentro; es de- 
cir, la luz difusa del cielo (procedente, en último término, 
del so!) nace por difracción en las numerosas partículas dis- 
persas en el aire (incluyendo las mismas moléculas gaseo- 
sas), y es, por consiguiente, tanto más intensa cuanto más 
numerosas son dichas partículas, o sea cuanto más profun- 
da es la columna de gas que contribuye al efecto; por con- 
siguiente, la luminosidad máxima del aire se encuentra en 
dirección del horizonte donde la longitud de la columna lu- 
minosa es máxima. Si el horizonte está libre de obstáculos, 
nuestra mirada puede atravesar la columna completa, que 
no se extiende hasta el infinito, sino solamente hasta el lí- 
mite de la atmósfera, y que está cerrada en el fondo por la 
superficie del espacio cósmico, absolutamente negra; en 
cambio, si la columna queda interceptada por el disco ne- 
gro, que hemos supuesto colocado a cierta distancia, el efec- 
to es sencillamente como si la columna atmosférica se hu- 
biese acortado, quedando suprimida toda la parte que que- 
da detrás del disco: la luminosidad delante del disco será, 
pues, menor, Como a medida que la longitud de la colum- 
na luminosa crece, es decir, que el disco se aleja, su lumi- 
nosidad crece siguiendo una ley exponencial podremos es- 
cribir: 


Bs = Ba .(1—e7 *”), 11] 


donde B. es el brillo de una columna de aire de espesor x, 
Ba el brillo de una columna de espesor infinito, es decir, el 
límite de B. para x > >o, igual al brillo del horizonte; e es 
la base de los logaritmos neperianos y e una constante ca- 
racterística del estado de la atmósfera. La condición de in- 
visibilidad del disco se expresará así: 


Bh Di 


h 


= 0,02, [2] 


llamando s al valor de x que cumple esta condición, o sea: 


1 O 
Bs e bs 3 
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o bien: 


Bs 
= 0,98, 


h 





que introducida en la ecuación [1], nos da: 


a “== 002, 
y tomando logaritmos decimales, 


— log 0,02 


= 391; 
log . € 


a. S$s= 


de donde 


1 
S= IL e (3] 
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Esta relación fundamental establece la proporcionalidad 
inversa entre la visibilidad horizontal s y el coeficiente a, 
característico del estado de la atmósfera. La distancia s se 
llama cón propiedad visibilidad del horizonte, pues signifi- 
ca aquella distancia a partir de la cual no se ve ya el aire 
atmosférico, es decir, que representa una reducción del ho- 
rizonte astronómico por efecto de la turbulencia óptica de 
la atmósfera; si se desvaneciese todo el alre que se encuen- 
tra más allá de esta distancia, el brillo aparente del hori- 
zonte no sería afectado en absoluto; además, todo chbjeto 
negro colocado a distancia inferior a s es visible, y coloca- 
do a distancia superior es invisible. El coeficiente « tiene 
las dimensiones del inverso de una longitud ; se llama ccefi- 
ciente de amortiguamiento óptico, y significa el amortigua- 
miento que sufre el brillo del horizonte por la interposición 
de una capa de aire que tenga un espesor de la unidad de 
longitud. Esta interpretación exige algunas explicaciones. 
Efectivamente, antes se ha dicho que el brillo del horizonte 
resulta de la contribución de todas las partículas difusoras 
del aire hasta su límite; al interponer a cierta distancia el 
disco negro, queda suprimida la contribución de todas las 
partículas posteriores; esta contribución vale, pues, la dife- 
rencia entre el brillo tota! y el debido a las partículas ante- 
riores, como resulta inmediatamente de la escuación [1] 


escrita asi: 


E EN O 


El segundo miembro representa una pérdida de brillo del 
horizonte, y puede interpretarse suponiendo que dicho ho- 
rizonte es un objeto brillante colocado en el infinito y cuya 
luz nos llega a través de toda la atmósfera, debilitándose 
más o menos según su grado de turbulencia. Este grado de 
turbulencia viene caracterizado precisamente por el coefi- 
ciente «. 


T ¿ ; A A 
Para Y << 3,01 E el término sustractivo B, .e 7 ** re- 


sulta < 0,02 . Ba, que, según lo dicho para la sensibilidad 
normal del ojo, equivale prácticamente a cero; es decir, que 
una capa de aire de espesor inferior a la distancia de visi- 
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bilidad del horizonte resulta transparente, de tal manera 
que sí el horizonte fuese un objeto luminoso puesto efecti- 
vamente detrás de ella, sería todavía perfectamente visi- 


Z I p 
ble; en cambio, cuando xr > 3191. A 
Y 


> 0,02. Ba; es decir, que la cantidad de luz que la capa de 
aire es capaz de absorber va creciendo exponencialmente 
con el espesor de la misma; para x >>0 €s lim. B,.e 7 %* 
igual cero; es decir, una capa de aire de espesor infinito re- 
sulta completamente opaca, como es natural. Esta interpre- 
tación del coeficiente « no es tan arbitraria como a prime- 
ra vista pudiera parecer, pues si el brillo del horizonte, en 
vez de ser producido, como lc es, por la luminosidad inte- 
rior de la atmósfera, lo fuese realmente por un objeto bri- 
llante exterior equivalente, y en cambio toda la atmósfera 
pudiese mantenerse en la sombra, la disminución del brillo 
se produciría exactamente en la forma expuesta y el coefi- 
ciente de debilitación del brillo aparente valdría precisamen- 
te a. Para dar idea del orden de magnitud de «, diremos 
que con visibilidad de 50 kilómetros resulta un valor «e 
de 0,08, y por consiguiente, un amortiguamiento o debili- 
tación de la luz transmitida a través de la atmósfera, expre- 
sada por el factor e—% — 0,92 por kilómetro, o sea, apro- 
ximadamente, una pérdida de brillo de un 8 por 100 por ki- 
lómetro; es decir, que si la intensidad inicial (brillo del ho- 
rizonte) vale 100, después de atravesar un kilómetro de 
atmóstera valdrá 92; después de dos kilómetros, 853..., y 
después de 50 kilómetros quedará reducido a 2, límite de 
sensibilidad del ojo normai. En vez de esto puede decirse 
también (y nos ajustaremos mejor a la realidad): el primer 
kilómetro de atmóstera contribuye al brillo percibido con 
8 unidades; los dos primeros, con 15..., y los 50 primercs, 
con 98, que, dado el límite supuesto de sensibilidad del ojo, 
se confunde con 100. Con visibilidad de 10 kilómetros, el 
coeficiente de amortiguamiento e vale 0,39, y el factor co- 
rrespondiente, e7%32 — 0,68, o sea una pérdida de brillo 
del 32 por 100 por kilómetro, y con visibilidad de un kiló- 
metro, a vale 3,9, y el factor de reducción, 98 por 100 por 
kilómetro, como era de esperar. 


La teoría precedente supone, como hemos dicho, que la 
sensibilidad de la vista humana al contraste de brillo es de 
un 2 por 100. Puede evitarse fácilmente esta restricción 
sustituyendo en las ecuaciones el valor numérico 0,02 por 
la ¡etra e, que representará cl contraste mínimo perceptible. 
S1 además escribimos 0,43 «== a”, la ecuación [1] tomará 
la forma 


BS BLAS [17] 


2 


y la [3] la forma, más general, 


1 
=== log e. ea [373 
X 


S1 además se supone se =0,1 (caso que corresponde, apro- 
ximadamente, a una placa fotográfica corriente, cuya sensi- 
bilidad para el contraste, como se sabe, es cinco veces me- 
nor que la de la vista humana) y llamamos S, el valor que 
toma entonces s resulta, sencillamente: 


ps 


1 : 
Ss = oi [37 
e 
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es decir, que el coeficiente de amortiguamiento no es más 
que el recíproco de la distancia de visibilidad del horizonte 
con un receptor cuya sensibilidad para el contraste sea de 
un IO por 100. La distancia de visibilidad en estas condi- 
ciones se llama distancia normal. Puede decirse, pues: dis- 
tancia normal de visibilidad es aquella a la cual tiene que 
alejarse un disco negro dentro de la atmósfera para que el 
contraste de su brillo aparente, con relación al brillo del ho- 
rizonte, quede reducido a su décima parte. Se comprende 
inmediatamente que esta definición condiciona la visibili- 
dad exclusivamente al estado de enturbiamiento atmosfé- 
rico, que era cabalmente nuestro propósito, 


La definición anterior, que tiene una gran importancia 
teórica, no tiene realmente interés en la práctica, pero es 
preciso conocerla, porque servirá de base al problema prác- 
tico. En la práctica, lo que interesa es, naturalmente, la visi- 
bilidad de los objetos reales que forman parte efectiva del 
paisaje, tales como casas, árboles, etc. Para llegar a pre- 
cisar el problema por completo lo haremos en dos etapas, 
tratando de definir primero la visibilidad de un objeto ho- 
mogéneo, pero no negro, y a continuación la de un objeto 
complejo, es decir, cuya superficie visible esté compuesta de 
partes con distinto brillo. En el caso del objeto homogéneo 
hay que distinguir, según que su brillo efectivo sea supe- 
rior o inferior al brillo del horizonte. Si es superior, su dis- 
tancia de visibilidad será mayor que la normal del horizon- 
te, mientras que si es inferior, será menor. Es fácil genera- 
lizar la teoría antes expuesta para el disco negro al caso 
actual, sin más que sustituir en lugar del brillo absoluto del 
horizonte Ba el contraste relativo entre dicho brillo y el del 
objeto, contraste que se expresará mediante la fórmula: 


Co e Bi == Ba 
Bh 


donde B. representa ahora el brillo aparente del objeto (de- 
bilitado por la interposición de la atmósfera) a la distan- 
cia xr. El contraste efectivo corresponde a 1 =0, es decir: 


Bo ra De 
a 
Bh 


B, es el brillo del objeto iluminado por la luz atmosférica 
(eventualmente por la luz del Sol) supuesto fuera del aire, 
o sta en contacto inmediato con el observador. En el caso 
del disco negro será B.=o0, y el constraste con relación al 
brillo del horizonte valdrá —1. Si introducimos en la ecua- 
ción [1] los contrastes en lugar de los brillcs, tomará la 
forma 


Bx — Br 0) 0 — Br p— is 
Bh o Ba 
y sustituyendo O por B., 
Bx — Ba Bo — Ba AS 
MANN TÁ AAA Le TA 
Ba LBh 


05d... 


PE ION li TER E Y Di [4] 
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es decir, la distancia de visibilidad del objeto es mayor que 
la distancia normal de visibilidad del horizonte, o sea que 
el objeto situado más allá del horizonte atmosférico es aún 
visible, lo cual se comprende intuitivamente. S1 por el con- 
trario, 


Bo ÁÚ Bh , 
seña: 


ES <ÁÚ Sr 


y el objeto dejará de ser visible antes de haber alcanza:lo el 
horizonte atmosférico. 


Ahora estamos en condiciones de abordar el problema 
de la visibilidad de los objetos reales. Interesa no solamen- 
te descubrir la presencia de determinados objetos, sino aúe- 
más reconocerlos, que son dos problemas distintos. Para 
descubrir la presencia de un objeto basta que sea visible su 
parte más brillante (o más oscura, según los casos); para 
reconocerlo es preciso poder distinguir 'bien sus detalles, 3 
lo que viene a ser lo mismo, debe ser perceptible el contris- 
te de brillo entre sus partes. Se comprende que la visibili- 
dad del detalle sea más difícil que la visibilidad simple. “To- 
davía es otra cosa la visibilidad del color, de la cual prescin- 
diremos por ahora. El cálculo de la distancia de visibilidad 
del detalle se puede obtener partiendo de la misma ecua- 
ción [4], en la cual se sustituyen el contraste Co, con rela- 
ción al horizonte, por la diferencia de contraste entre sus 
partes. Si llamamos C.” el contraste correspondiente a la 
parte más brillante, y C.” el correspondiente a la más oscu- 
ra, la diferencia de constraste C.” será: 





: A od Bo — Bh» B.— Br Bo. — A 
Ci = CIC = LL — — = 
las Bh Bh Bh 








La visibilidad influye decisivamente en el resultado de 
operaciones. 


Hay que seguir tomando como brillo de referencia el del 

horizonte, porque no debe olvidarse que todo el objeto ha- 

| brá de destacarse sobre él para que sea visible. Es fácil 1m- 
La ecuación [2] se sustituirá por ésta: troducir el contraste intrínseco, o sea la diferencia relativa 
de brillo entre sus propias partes, que llamaremos C¿ , mul- 





Css sg; [5] — tiplicando y dividiendo por B., así: 
y teniendo en cuenta [3'] y [3”], resultará como distancia o Bo—=Bs Ba B, 
de visibilidad del objeto : | a il NR o SO 
1 aia 
s ==.+(1+1l08 2 Co) = 551 - (1 + log - Co). 6 Sta: 
a 


. : O ' . Co= Ci. (1 + Co). 
La distancia horizontal de visibilidad de un objeto sera, 


pues, sencillemente proporcional a la distancia normal de 
visibilidad del horizonte. Si el objeto es más brillante que el 
horizonte, 


La ecuación [4] se transformará entonces en la si- 
gulente: 


Bo > Ba, Ci= Dr NE NAAA 
y por consiguiente, 
de donde llamando Se la distancia de visibilidad del deta- 


Co>1 E > 
lle, en analogía con la ecuación [6], 
y 
log Co > 1; $g= Sa. [1 +1l0g . Ci4 log. (1+ CoN [7] 
de donde 
> Un caso particular interesante es el de un objeto homo- 
be, > 5. séneo de mucho relieve, y por consiguiente con sombras pro- 
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pias, sobre todo cuando se halla iluminado por el Sol, La 
visibilidad de las sombras obedecerá a la teoría expuesta, y 
vendrá dada por la misma fórmua [7], en la cual €, repre- 
senta el contraste entre la, parte iluminada y la sombra a 
distancia cero, y Co” el contraste de la parte iluminada con 
relación al horizonte. 


Hasta aquí hemos considerado que la sensibilidad del 
receptor era la normal, « = 0,1, pero sabemos que la de la 
vista humana es muy variable de unos individuos a Ctros, y 
en todo caso superior a ésta, y que la de las placas fotográ- 
ficas varía entre amplios límites. Rehaciendo la teoría se ve 
en seguida que se pueden obtener los resultados generales 
sin más que sustituir en las fórmulas [3], 16] y [7] la uni- 
dad por —-log . +. Resultan así las fórmulas más generales : 


A E 91 
Ss, pes E A (- . 108 E log . Co), 167] 
EA bs, |— 109 IS log oa b- los . (1 +05), [7] 


que pueden traducirse en las siguientes regias: 


12 La visibilidad del horizonte se obtiene multipiican- 
do la visibilidad normai (distancia a la cual el contraste que- 
da reducido a una décima) por un coeficiente característico 
del receptor, o sea el logaritmo cambiado de signo del caun- 
traste mínimo perceptible. 


22 La visibilidad de un objeto se obtiene multipiican- 
do la misma visibilidad normal por un coeficiente constante, 
compuesto de dos sumandos: uno característico del recep- 
tor y otro del objeto (logaritmo del contraste de brillo de 
dicho objeto a distancia nula con re.ación al horizonte). 


3% La visibiiidad dei detalle, o sea la distancia de re- 
conccimiento de un objeto, se obtiene también multiplican- 
do la distancia normal de visibilidad por un coeficiente com- 
puesto de tres sumandos: el primero característico del re- 
ceptor, el segundo característico del objeto (logarrtmo de $4 
contraste intrínseco) y el tercero dependiente de su contras- 
te con relación al horizonte. Suponemos siempre que las 
condiciones de visibilidad debidas a la perspectiva geomé- 
trica se cumplen siempre, es decir, que se trata de objetos 
suficientemente voluminosos con relación a la distancia a 
que se encuentran y de detalles bastante grandes paía que 
caigan dentro de los límites del poder separador del recep- 
tor: ojo o cámara fotográfica. 


Como se ve, las fórmulas finales que acabamos de ob- : 


tener dan cabida adecuada a los tres elementos de que de- 
pende la visibilidad: el estado de la atmóstera, represen- 
tada por la distancia normal de visibilidad S., o su recíproco 
el coeficiente de amortiguamiento atmosférico e; la sensibi- 
lidad del receptor e y la naturaleza óptica del objeto indica- 
do por los coeficientes Co y C;, 


Volviendo a la ecuación fundamental [4], observare- 
mos su semejanza formal con la ley de Bouguer-Lambert, 
que regula la debilitación de la radiación solar durante su 
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paso a través de la atmósfera. Esta coincidencia no es for- 
tuita. Dicha ley se escribe así: 


+ E EN 


¿DE 


donde lo significa la cantidad de encrgía de la radiación so- 
lar incidente en el límite de la atmósfera, llamada constante 
solar; £, la cantidad recibida por el observador; q, el factor 
de debilitación, y x, el camino recorrido por la radiación den- 
tro de la atmósfera. Haciendo uso de la identidad 


q Sen 10 z do 
la ecuación anterior puede escribirse asi: 


10 (loy . 


Dos 
> 


e 


Si ahora nos limitamos a considerar la energía de radiación 
correspondiente a la parte visible del espectro, Se verificará, 
evidentemente : 


A 


4 ==. - 


- log . 2; 18] 


es decir: el coeficiente de debilitación que interviene en la 
definición de la visibilidad es el logaritmo del factor de de- 
bilitación de la ley de Bouguer, aplicada a las radiaciones 
visibles. 


Ahora bien: la debilitación de la luz, tanto puede obte- 
nerse aumentando el camino recorrido, como el enturbia- 
miento con tal de que el exponente + . log . q =log . q* Mo 
cambie. De aquí se deduce una nueva posibilidad de defini- 
ción correcta de la visibilidad, que en el fondo coincide con 
la expuesta, por comparación con una columna de aire de 
enturbiamiento tipo y ópticamente equivalente a la dada. 
liste es el procedimiento seguido por Linke, el cual toma 
como tipo de comparación el arre puro y seco, cuyo factor 
de transparencia (complemento del de enturbiamiento) fué 
calculado por lord Rayleigh, y vale para Ja región media 
del espectro visible 0,989 por kilómetro. 11 factor de en- 
turbiamiento de Linke es el exponente a que hay que elevar 
el factor de transparencia de Rayleigh para obtener el fac- 
tor de transparencia efectivo; llamándole £, será: 


q == 0,989”. [9] 


Para PP = 1, es decir, con atmósfera pura y seca, el cote- 
ciente de enturbiamiento, que llamaremos «e, valdrá 
-—log . 0,989 = 0,05, que corresponde a una distancia nor- 
mal de visibilidad de 200 kilómetros aproximadamente. En 
los demás casos será : 


r 


YA 
f= 


A 
64 
17) 


ZOO 2 


como es fácil comprobar teniendo en cuenta la ecuación [8], 
relación importante porque enlaza el factor de Linke con el 
coeficiente de Koschmieder. La longitud de la columna de 
aire puro y seco, equivalente a una columna de aire turbio 
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de equis kilómetros de longitud, será, evidentemente, F. x. 
; 1 , Sia 
Si hacemos x = S,, resulta ----, es decir, 200 kilómetros, 
bid 
144 
como era de esperar. También puede buscarse la longitud 
de aire puro y seco equivalente a un kilómetro de aire tur- 
bio, que resulta numéricamente igual al factor F, pues te- 
nemos: 


lo cual asigna a este coeficiente una notable significación fí- 
sica inmediata. 


Dentro del mismo. orden de ideas, el meteorólogo inglés 
Gold propuso en 1939 una unidad de enturbiamiento llama- 
da nébula, definida por la condición que un enturbiamiento 
de 100 nébulas reduce la intensidad luminosa incidente a 
una milésima parte. Asi, pues, 


Lo . 2% = 1, : 1000; 
de donde 


100 . log . g =—-3, 


g = 0,933. 


Un enturbiamiento de f nébulas por kilómetro corres- 
ponde a un factor de transparencia 
g = 0,9337; [10] 

por ejemplo, si la visibilidad a simple vista es de 10 kilóme- 
tros, el enturbiamiento será de 56 nébulas por kilómetro, 


Comparando esta ecuación con la [9], resulta la notable re- 
lación aproximada 


o 


de la cual se deduce que el exponente de Gold y el factor 
de Linke, aunque obtenidos partiendo de principios distin- 
tos, poseen idéntica significación. La distancia normal de 
visibilidad en función de una y otra será: 


200 200 1. 


FP 6f a” 








Se 


rn 


relaciones que resumen el enlace existente entre las cuatro ' 


magnitudes Sa, e”, £' y f, que se usan para caracterizar el 
estado de transparencia o visibilidad atmosférica. 


LA TEORIA DE LA VISIBILIDAD 


El aire puro y seco puede considerarse, para nuestro ob- 
jeto, como completamente transparente, pues según se ha 
visto, la distancia normal de visibilidad que le corresponde 
es de 200 kilómetros ; así es que la visibilidad del horizonte 
a simple vista es del orden de los 340 kilómetros, magni- 
tud que carece totalmente de significación práctica. En Me- 
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teorología no tiene importancia la visibilidad mientras no 
sea interior a 50 kilómetros, y en Aeronáutica hasta que no 
lo sea a 10 kilómetros. La turbulencia óptica de la atmós- 
iera, dentro de estos límites, deberá, pues, atribuirse a la 
presencia de partículas flotantes en el aire y no a las molécu- 
las gaseosas. Estas partículas son sólidas (polvo) o líquidas 
(gotas de agua); su acción es doble: actúan en primer lugar 
interceptando la radiación, efecto que llamaremos de pan- 
talla, y en segundo lugar, difundiendo lateraimente por di- 
tracción otras radiaciones perjudiciales, efecto que llamare- 
mos de deslumbramiento. Para explicar el efecto de pan- 
talla hemos de suponer que la columna gaseosa, a través de 
la cual miramos, está ella misma a oscuras; por ejemplo, 
encerrada dentro de un tubo de paredes ennegrecidas, En 
estas condiciones las partículas flotantes pueden considerar- 
se como totalmente opacas. Supongamos ahora un objeto 
brillante cualquiera colocado en el fondo del tubo, mientras 
nosotros miramos por el otro extremo. El brillo está defi- 
nido por la razón entre la intensidad luminosa total reci- 
bida y la superficie aparente (ángulo sólido) del objeto, y es, 
por consiguiente, independiente de la distancia, pues tanto 
la intensidad luminosa total como el tamaño aparente son 
inversamente proporcionales al cuadrado de dicha distan- 
cia. Ahora bien: las partículas flotantes en el aire ocultan 
una cierta tracción de la superficie aparente del objeto, ha- 
ciéndola más o menos invisible. Llamemos R la fracción 
de superficie real del objeto oculta; 1— KR será la parte no 
eclipsada. Como el brillo real de esta parte, según lo dicho, 
no varía, la intensidad luminosa recibida a la distancia x 
será proporcional a (1 — KR) : x*; la superficie aparente to- 
tal lo será, en cambio, a ! : 4?, y por consiguiente el brillo 
aparente lo será a 1i— K. La interposición de las particu- 
las Opacas produce, pues, el mismo efecto que una dismi- 
nución de brillo. Supongamos dichas particulas distribui- 
das uniformemente en toda la columna gaseosa, y llame- 
mos r a la fracción de superficie del objeto oculta por las 
contenidas en la unidad de longitud de la columna. Este 
cocficiente r tiene plena significación siempre que las par- 
tículas sean completamente negras, es decir, siempre que 
sean capaces de absorber totalmente todas las radiaciones 
que reciben, por lo menos dentro de los límites del espectro 
visible. Las partículas reales son siempre más o menos trans- 
parentes y más o menos reflectoras. Hay que entender que 
sustituyen estas partículas reales por partículas absolutamen- 
te negras de efecto equivalente. Si llamamos y a la distan- 
cia, la fracción RR, de superficie oculta, será solamente fun- 
ción de x; la designaremos, pues, por R (x). Calculemos el 
incremento de esta función al pasar de x a x + dx: repre- 
senta el oscurecimiento producido por las partículas con- 
tenidas en el prisma de base, unidad y altura dx. La fracción 
de superficie del objeto, todavía visible a la distancia rr, es, 
como hemos dicho, 1 — R (7), y como suponemos la dis- 
tribución perfectamente desordenada, y por consiguiente la 
parte ya oculta y la descubierta son eclipsadas por las par- 
tículas siguientes en la misma proporción, el oscurecimiento 
debido al prisma de espesor d+ valdrá [1—-_R («)].r.dx, 
y podremos escribir: 


R'(0).de=|1—2R(0].7.dx; 


es decir, 


RU) 
== 
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ecuación que se integra inmediatamente : 
PA 
como para x 0 ha de ser R (x) = 0, será, sencillamente : 
ES E A 


El brillo aparente a la distancia xr vendrá, pues, afectado 
por el factor” 


ll Re 74, 111] 


Es evidente que las condiciones reales de la atmósfera 
no son las que hemos supuesto; las partículas flotantes no 
solamente ocultan parcialmente la superficie de los objetos 
y empañan así aparentemente su brillo, sino que, alumbra- 
das lateralmente por la luz solar o del cielo, se convierten 
en cierto modo ellas mismas en focos luminosos por de- 
fracción. y al deslumbrar la vista del observador (o la placa 
fotográfica en su caso) debilitan con luz parásita el efecto 
de la luz principal procedente del objeto. Es bien sabido 
que un objeto perfectamente visible en el fondo de una ha- 
bitación a media luz, deja de serlo si se abre una ventana 
lateral por la cual puedan penetrar los rayos solares, alum- 
brando intensamente el polvillo atmosférico; a pesar de que 
entonces hay más luz en la habitación y de que el efecto 
de pantalla producido por el polvillo no ha variado, el objoto 
resulta invisible. También es sabido que si se coloca un velo 
negro delante de un objeto brillante apenas disminuye su 
visibilidad, mientras que sí se coloca un velo idéntico. pero 
blanco, y sobre todo si se ilumina fuertemente, la visibilidad 
resulta sensiblemente perjudicada. 


Según la conocida fórmula de lord Rayvleigh, la inten- 
sidad de la luz, difractada por una partícula en una direc- 
ción determinada, obedece a la ley del cuadrado de la dis- 
- tancia, como sí la partícula fuese un verdadero foco emisor. 
Para calcular el efecto de deslumbramiento podemos su- 
poner, pues, el aire atmosférico sustituido por un elevado 
número de pequeños focos luminosos de igual intensidad, 
distribuídos uniformemente en el espacio; llamemos 1 dicba 
intensidad, que es la media de las intensidades efectivas, 
y n el número de partículas por unidad de volumen. 11 flujo 
luminoso que en estas condiciones saldría de una esfera de 
radio x será: 

4 1 


a AR: UE - 
E 


pero las mismas partículas emisoras son a la vez absorben- 
tes; tanto es así que la energía que emiten procede en parte 
de las demás partículas. Si llamamos fp el poder absorbente 
medio de las partículas, y B (x) el brillo superficial de una 
esfera de radio x, la contribución de las partículas conteni- 
das entre las esteras de radio x y x + dx al brillo super- 
ficial de la esfera de radio x -- dx, será: 


no. É po. (+) | E 


de donde 


a li—=p. Bo]. da = E (x).. de. 
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Tntegrando, resulta: 


1 1 
B (x) Eb p A 


ae PUE 
n 


y 


y como para 1 0 debe ser B (+1) = 0, el valor de la cons- 
tante será: 
C O q L, 


y en definitiva : 


B(0)= .(-e  **%. 112] 


Debemos hacer una importante advertencia sobre la 
exacta significación de p. Le llamamos poder absorbente 
aunque no representa el poder absorbente propiamente di- 
cho, sino la fracción de energía luminosa que la partícula 
intercepta en la dirección 1, va sea que haya sido efectiva- 
mente absorbida o sencillamente desviada por reflexión o 
por difracción, del mismo modo que antes hemos llamado + 
a la intensidad de la luz enviada por la partícula en la di- 
rección x, aunque sabemos que no se trata de un verdadero 
fenómeno de emisión. Numéricamente fp es igual al área de 
la sección de la partícula negra equivalente. 


Mientras que en la fórmula obtenida antes, sin tener en 
cuenta la absorción, el brillo superficial crecía proporciona!- 
mente a x, ahora tiende asintóticamente hacia un valor 


> Leo da A Z A ; 
límite máximo Igual a po Este limite representa, evidente- 


mente, el brillo del horizonte que resulta, pues, independiente 
del número y tamaño de las partículas y depende solamente 
de su naturaleza y de la iluminación exterior. De aquí se 
deduce que dicho brillo del horizonte variará entre límites 
bastante estrechos, tanto si el cielo está sereno como si 
existe niebla, aunque la distancia de visibilidad varía consi- 
derablemente de un caso a otro. Se comprende intuitiva- 
mente que tiene que ser así, pues el brillo del horizonte es 
siempre el resultado de la participación de un número apro- 
ximadamente constante de partículas, y lo mismo da que 
estén distribuidas a lo largo de una columna corta que larga. 


El brillo aparente de un objeto resulta, pues, alterado al 
aumentar su distancia dentro de la atmósfera por dos mo- 
tivos: En primer lugar, resulta multiplicado por el factor 
e—+% (ecuación 11), menor que la unidad por el efecto de 
pantalla, y en segundo lugar queda aumentado en el brillo 
de la parte de atmósfera que tiene delante (ecuación 12) por 
el efecto de deslumbramiento. Si llamamos PB. el brillo apa- 
rente, y B; el brillo intrínseco, tendremos, pues: 


Ba e B; e y Y AL | , a id nó e 
? 
Si el objeto es negro, B, :- 0, v resulta 
? 
Bata a 
E 


en absoluta coincidencia con la ecuación [1]. 


El contraste con el horizonte valdrá, en general, según 


lo dicho: 
Bu — Ba la ) 0 
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Si ahora se tiene en cuenta que en virtud de su signi- 
ficación física r = ap, la fórmula se simplifica y queda: 


Ba — Ba P 
a AS A + E . 


El paréntesis representa el contraste a distancia cero 
(pues no debe olvidarse que -“- es el brillo del horizonte), 


con lo cual la ecuación [13] resulta idéntica a la ecuación 
fundamental [4] que ha servido para definir la visibilidad. 
La constante e que figura en ésta adquiere así una clara sig- 
nificación física: representa el poder absorbente específico 
medio del aire turbio para las radiaciones visibles. 


En las fórmulas cbtenidas hasta ahora no figura explí- 
citamente la humedad atmosférica, que, sin embargo, como 
se sabe de antiguo, es uno de los factores más decisivamento 
influyentes sobre la visibilidad. Para terminar vamos a exa- 
minar someramente esta cuestión. 


Ya se ha dicho que el aire puro y seco, cuyas únicas 
partículas actuantes son sus propias moléculas. funciona 
como absolutamente transparente en toda la región visible 
del espectro. El aire húmedo, pero puro, resulta ligeramente 
opalino a causa de las bandas de absorción que presenta el 
vapor de agua, principalmente en el dominio de las ondas 
largas; pero esta opacidad carece todavía de trascendencia 
práctica. La presencia en el aire de polvo sólido es ya una 
causa decisiva de que empeore sensiblemente la visibilidad : 
pero cuando ésta se hace inferior a los 10 kilómetros, que 
es cuando empleza a interesar en Aeronáutica, puede ase- 
eurarse la intervención predominante, si no exclusiva, de 
partículas líquidas, es decir, gotitas, vapor de agua con- 
densado. 


- El fenómeno de la condensación del vapor de agua en 





La visibilidad puede limitar grandemente la acción aérea, 
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la atmósfera es muy complicado y no tenemos que ocu- 
parnos ahora de eso. Lo único que nos interesa es que para 
que la condensación se produzca es indispensable la existen- 
cia previa de núcleos de condensación. Estos núcleos son 
de dos clases : partículas de polvo y moléculas gaseosas loni- 
zadas, De todos modos la condensación no empieza mien- 
tras la humedad del aire no es suficiente, pudiéndose afir- 
mar, en general, que cuanto más pequeños son los núcleos 
más difícil resulta iniciar la condensación, de tal modo que 
mientras las grandes partículas de sustancias higroscópicas 
permiten una condensación prematura con humedad rela- 
tiva muy por debajo del estado de saturación, los iones exi- 
sen un elevado grado de sobresaturación. La humedad re- 
lativa del 100 por 100 no juega aquí ningún papel particu- 
lar. La distinción entre granos de polvo y núcleos de con- 
densación es muy importante, porque mientras que los gra- 
nos de polvo actúan por sí mismos como partículas difuso- 
ras, los demás núcleos no adquieren eficacia mientras no se 
haya producido la gotita a su alrededor. Cuando la atmós- 
fera está muy cargada de polvo, aunque sea seco, la visibi- 
lidad es mala; a medida que aumenta la humedad relativa 
los granos de polvo se hinchan, absorbiendo por un proceso 
más químico que físico el vapor de agua, y la visibilidad em- 
peora; si sigue aumentando todavía la humedad entran en 
acción los núcleos de condensación propiamente dichos, que 
por sí mismcs no perjudicaban a la visibilidad, y ésta de- 
crece todavía más. Se ve, por tanto, que la visibilidad dis- 
minuye a medida que la humedad aumenta, por dos moti- 
vos: porque crece el volumen de las partículas difusoras y 
porque se hace también mayor su número. Para ponderar 
la importancia de ambos efectos calculemos la expresión del 
coeficiente r en función del número n de partículas por uni- 
dad de volumen y de la sección media m de las mismas. (Se- 
eúán hemos advertido más arriba, se tiene numéricamente 
m =p.) Admitiendo que sí se añade una nueva partícula 
la probabilidad de recubrir o de no recubrir a las anteriores 
es proporcional a la superficie ya cubierta y a la todavía 
descubierta; es decir, que la propia 
sección de la partícula queda dividida 
en la razón de dichas áreas, y el área 
descubierta resulta con ello disminuí- 
da en una cantidad calculable, se ob- 
tiene fáciimente por recurrencia: 
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Siendo m un número muy peque- 
ño y nm generalmente grande, en la 
práctica se podrán despreciar todos los 
términos que siguen al segundo, o por 
lo menos al tercero. 


Si las partículas crecen de tamaño, 
el incremento de r resulta sensiblemen- 
te proporcional al de m; asi, si se tra- 
ta de gotas de volumen R veces mayor, 
r será Y%2% veces mayor. Cuando 
aumenta el número 2 de particulas, la 
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variación de r es también proporcional a la de n. A este mis- 
mo resultado se llega también considerando que un aumen- 
to del número de partículas produce aproximadamente el 
mismo efecto que un alargamiento proporcional de la colum- 
na de aire turbio; es decir, que si se multiplica n por k se 
podrá escribir: 


es decir, 


Falta ahora considerar lo que ocurre cuando varía el 
número de partículas sin cambiar el volumen total. 51 lla- 
mamos Y a dicho volumen totál, N el número de partículas 
esféricas (gotas) y p su radio antes de la variación, y N” y p' 
los valores correspondientes, después de ella podremos es- 
cribir. (No hay que decir que hablamos siempre de las patr- 
tículas negras equivalentes a las partículas reales.) 


¿e == A > AR: 
es decir, 
N en pe 
TS 


La razón entre las áreas de las secciones correspondien- 
tes Será: 
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mi 
y teniendo en cuenta la igualdad anterior, 
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Esta razón, según hemos visto (ecuación 14), es aproxi- 
madamente igual a la razón de los coeficientes r y r” corres- 
pondientes. Resulta, pues, que con uña misma masa de agua 
la visibilidad es peor si está distribuída formando un gran 
número de pequeñas gotitas, que si forma un pequeño nú- 
mero de gotas mayores. Comprobación de la teoría es el 
hecho conccido que un aguacero bastante copioso, con sus 
erandes gotas, impide mucho menos la vistbilidad que una 
“niebla menuda con sus gotitas invisibles. De aquí se deduce 
el papel especial que en el problema de ¡a visibilidad juega 
el número de núcleos de condensación, modificando esen- 
cialmente el influjo de la humedad; si la humedad relativa 
es clevada y existe un gran número de núcleos, se formarán 
muchas gotitas y la visibilidad será mala; sí con la misma 
humedad existen pocos núcleos, se formarán gotas mayores, 
pero <n menot número, y la visibilidad será mejor. Cuando 
el aire está relativamente seco, entonces los pequeños nú- 
cleos de condensación no intervienen, pero intervienen los 
eranos de polvo; si el contenido en polvo es grande, sobre 
todo si goza de propiedades higroscópicas, la visibilidad será 
deficiente; si es escaso, habrá visibilidades extraordinarias. 
Los procesos de coagulación, en los cuales varias gotitas se 
reímen en una sola, favorecen la visibilidad, mientras los 
procesos de pulverización la perjudican. 
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La fórmula definitiva de la visibilidad es, pues, en resu- 
men, la siguiente: 


So = 1 Al 


nn E 
Hs. mM — 2 fa > 4) q 
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donde s, representa la distancia a que deja de ser visible un 
objeto determinado; n, el número de partículas diftusoras 
por unidad de volumen; m, la superficie aparente o sección 
media de una partícula negra ópticamente equivalente a la 
partícula real; e, la sensibilidad del receptor; 1, la intensi- 
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dad luminosa de la partícula [ '. = brillo aparente del ho- 
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rizonte), y B; el brillo intrínseco del objeto. Las magnitu- 
des n y m son funciones todavía desconocidas de la hume- 
dad, además de estar relacionadas entre sí. 


APLICACIONES PRACTICAS 


Prescindimos por completo de las importantes aplica- 
ciones que se hacen de la visibilidad en Metcorología para 
la diagnosis de las masas de aire, para el cálculo del coefi- 
ciente de turbulencia, para la economía de la radiación, etcé- 
tera, etc., y nos limitaremos a unas ligeras indicaciones so- 
bre las aplicaciones aeronáuticas. 


La visibilidad interesa a todos los pilotos porque a cila 
están supeditados en eran parte los métodos de navegación ; 
pero interesa también de un modo especial al observador 
militar y al Mando por su íntimo enlace con el éxito o el 
fracaso de posibles operaciones. 


Vamos a sacar las consecuencias prácticas que se des- 
prenden de nuestra ecuación final [15]. Cuando interesa la 
buena visibilidad lo primero que debe procurarse es pre- 
verla, cometido de la exclusiva incumbencia del meteorólo- 
so, que exige el análisis bien detallado de la situación at- 
mosférica y de las particularidades locales, y cl conocimien- 
to completo, sobre todo. de las condiciones de humedad y 
sus futuras variaciones, y de la naturaleza y densidad de los 
núcleos de condensación y de las partículas de polvo. En 
segundo lugar, debe lucharse contra la mala visibilidad, tra- 
tando, o bien de influir sobre la atmósfera para mejorarla, 
o bien de conseguir la penetración óptica a través del medio 
turbio. La mejora de la visibilidad, que por hoy es un deseo 
todavía irrealizable, pero teóricamente posible, habrá de 
conseguirse provocando artificialmente la coagulación. El 
aire turbio es enteramente asimilable a una suspensión co- 
loidal, la cual es tanto más estable cuanto más hemogéneas 
son las partículas que la constituyen. Cuando existen gotas 
desiguales se produce espontáneamente una destilación que 
“ra destruyendo las gotas menores en beneficio de las mayo- 
res; cuando existe una mezcla de cristales de hiclo y gotas 
sobrefundidas, se produce un fenómeno análago en heneti- 
cio de aquéllos; en ambos casos se obtiene la sustitución de 
un gran número de gotas pequeñas por un pequeño número 
de gotas grandes, con la consiguiente mejora de la visibili- 
dad. A veces se llega incluso a la separación de una parte 
del agua por precipitación, la cual, al cacr, produce de paso 
otro beneficio: el lavado o arrastre del polvo sólido flotante, 
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y con ello la eliminación de los núcleos de condensación más 
perjudiciales. El día que pueda verificarse en el seno de la 
niebla o de las nubes la inoculación de gérmenes coagulan- 
tes, se habrá adelantado mucho en el camino de la mejora 
artificial de la visibilidad. 


Actualmente parece más asequible, aunque tampoco se 
ha conseguido todavía, la penetración óptica, es decir, la vi- 
sión a través de la niebla. Se funda en la utilización de la 
luz infrarroja, que tiene dos propiedades, conducentes a1n- 
bas a una mejora de la visibilidad; en primer lugar, el con- 
traste intrínseco de los objetos ordinariamente presentes en 
el paisaje es mucho más intenso con luz infrarroja que con 
luz visible, y en segundo lugar, los granos de polvo y las 
gotitas de agua, que son obstáculos formidables para la luz 
visible, resultan pequeños para las ondas de gran longitud, 
y los fenómenos de difracción amenguan mucho o llegan a 
desaparecer prácticamente; el aire turbio se convierte en un 
medio ópticamente vacío para ondas suficientemente largas. 
La fotografía con placas sensibles al infrarrojo y filtros 
apropiados, es actualmente una realidad de todos conocida, 
y es bien sabido también la riqueza de detalles que por este 
procedimiento pueden descubrirse en días de mala visibili- 
dad, o incluso a través de la niebla. El día que pueda con- 
seguirse transformar directamente las radiaciones infrarro- 
jas en luz visible, como verifica la pantalla florescente con 
los rayos X, habrán desaparecido las molestias y los peli- 
gros de vuelo a ciegas. 


Cuando, por el contrario, interesa reducir artificialmen- 
te la visibilidad, pueden también seguirse dos procedimien- 
tos: o reducir todo lo posible el contraste intrínseco del ob- 
jeto que quiere ocultarse, o bien tendiendo delante de él una 
nube artificial. De ambos procedimientos se hace amplio uso 
en la guerra desde antes del apogeo de la Aviación, pero 
ambos han adquirido modernamente una importancia de pri- 
mer orden como defensa pasiva contra el Arma aérea. La 
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disminución del contraste se llama enmascaramiento o ca- 
muflado, y se Obtiene haciendo uso de ramajes, lonas o te- 
las, pintando los objetas y vistiendo el personal con colo- 
res neutros semejantes al fondo del paisaje; en Rusia se ha 
empleado el vestido blanco para moverse sobre la nieve. La 
técnica de las nubes artificiales se ha perfeccionado extraor- 
dinariamente y se emplean en gran escala. No es de nues- 
tra incumbencia profundizar en esta cuestión. Unicamente 
conviene dejar establecido que es más ventajoso hacer uso. 
de la niebla, cuando se puede, que del humo, porque las 
partículas líquidas ocultan más que las sólidas, y siendo más 
ligeras gozan también de mayor tiempo de persistencia. Los 
humos deben ser ricos en sales higroscópicas, que en con- 
tacto con el aire húmedo se hincharán y producirán rápida- 
mente una niebla densa. Ántes de decidir el procedimiento 
a seguir y de escoger las sustancias a emplear, es preciso 
en cada caso conocer perfectamente el estado de la atmós- 
fera, sobre todo su riqueza en polvo y en núcleos de con- 
densación, su humedad, coeficiente de turbulencia y corrien- 
tes generales o locales establecidas. Cuando exista abundan- 
cia de núcleos de condensación bastará usar preparados ti- 
cos en vapor de agua; cuando, por el contrario, la humedad 
sea suficiente, podrán emplearse con éxito preparados ricos 
en polvo o provocar artificialmente una intensa ionización 
del aire; cuanto más seca se encuentre la atmósfera, más 
higroscópicas deberán ser las partículas que se arrojen en 
su seno. Las condiciones de iluminación tienen también im- 
portancia primordial. El brillo del horizonte depende de la 
posición del Sol y, por tanto, de la hora. La mayor eficacia 
se obtiene con luz lateral, que ilumina fuertemente la niebla 
sin alumbrar los objetcs que desean ocultarse. No será nin- 
gún despropósito el ensayo del alumbrado artificial que 
haga de la niebla una nube luminosa perjudicial para la vi- 
sibilidad por su gran poder de deslumbramiento. A veces 
será posible reforzar por este medio el efecto insuficiente de 
una débil niebla natural. 
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ALMANAQUE AERONAUTICO.—Ene- 
ro-marzo 1945, del Instituto y Obser- 
vatorio de Marina de San Fernando — 
120 hojas aparsadas —Imprenta del 
Observatorio, 1944. 


Para evitar la extensión que el Alma- 
naque Náutico tiene al dar sus datos 
con una precisión muy superior a la ne- 
cesaria, por otros motivos escasa, en la 
navegación aérea, y a la par evitar la- 
boriosas, y por tanto, ocasionadas a 
equivocaciones en la interpolación, pu- 
blica el Observatorio de San Fernando 
trimestralmente este Almanaque, cuyas 
características son: 

Hojas destacables para cada día, o por 
mejor decir, para cada noche, pues las 
veinticuatro horas de su extensión, mon- 
tan a caballo del cambio de fecha de 
doce a doce horas clviles. 

Aproximación limitada y suficiente a 
segundo de tizmpo en los horarios, al 
minuto de arco en las declinaciones y al 
minuto en las horas de ortos, ocasos y 
crepúsculos. 

E] sustituir las ascensiones rectas por 
horarios en el meridiano de Greenwich 
para los astros del sistema solar y pun- 
to vernal, y dar el complemento a vein- 
ticuatro horas de la AR en las estrellas 
fijas, con lo que se facilita el cálculo de 
horarios. 

Facilitar la interpolación, pues ade- 
más de dar los datos de hora en hora, 
vienen los productos de la variación de 
minuto en minuto para Sol y Luna, y 
de cinco en cinco para los planetas y 
punto vernal. 

Las estrellas catalogadas se reducen 
a 32 convenientemente elegidas, y situa- 
das en planisferios, en ejemplares repe- 
tidos. 

Instrucciones y ejemplos, aclaran el 
manejo de estas hojas. 





HISTORIA DE ALEMANIA Y SU 
EJERCITO (1918-1938), por Benoist- 
Mechin.—Un tomo en 4.”, de 700 págt- 
nas. —Montaner y Simón, Ed. Barcelo- 
na, 1942,—60 pesetas. 





Charles Benoist, de la Academia de 
Francia (que no debe confundirse con el 
novelista Benoit (Pierre), autor de 
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“T'Atlántida”), profesor de la Escuela y 
académico de la de Ciencias Políticas, 
veterano escritor que dedicó su atención 
a España a través de sus obras sobre 
Cánovas y sobre la campaña de Cuba, 
especializado en asuntos alemanes y en 
psicología militar, siendo más conocido 
por su obra “L'Europe en feu”, referida 
a la guarra de 1914-18, publicó hace poco 
en francés su “Histoire de l'Armée Alle- 
mande”, título que hoy modifica la tra- 
ducción española con acierto, pues la 
evolución política de Alemania desde 
Versalles al rearme de Hitler, no es más 
que consecuencia ae los esfuerzos que 
el Generalato alemán desarrolló, en bien 
difíciles circunstancias, para salvar a su 
Patria. 

Próximo el período objeto del estudio 
para poder historiarlo con criterio obje- 
tivo, la gran cultura del autor, su espe- 
cialización en cosas alemanas, su domi- 
nio de la metodología histórica, que le 
ha permitido estudiar lo mucho escrito 
en Alemania, pues cada personaje de los 
muchos que intervinizron escribía sus 
Memorias, de lo que es muestra la bi- 
bliografía, tal vez del par de centena- 
res de obras que aparecen en las notas 
de cada capítulo, y sobre todo, su con- 
dición de francés exento de chauvinis- 
mo, como lo demuestra al enfocar la 
figura de Hindenrburg y la del propio 
HBítler, y dotado de neutralidad respecto 
a las luchas internas de Alemania, le 
permiten enjuiciar los sucesos en comen- 
tarios que no quitan objetividad a su 
estudio, basado sobre todo en los hechos 
atestiguados documentalmente, 

Si prestigiosa es la firma del autor 
y muy plausible el medo de enfocar el 
tema, el argumento es de un apasionan- 
te interés. El Tratado de Versalles tra- 
tó de desarmar a Alemania, El Ejército 
una vez más, como después de Jena, sal- 
vó a la nación, y en esta orasión no sólo 
del enemigo exterior, sino además, de 
la ruina interior, social y política. Difí- 
cil, dificilísima misión, y de una ejem- 
plarísima enseñanza. Sabe transformar 
un leñador socialista, Noske, en un mi- 
nistro de la Reichswehr, identificado con 
el Generalato, que “prefiere un buen ofi- 
cial conservador a un mal oficial socia- 
lista”; aprovechar el ingenuo saludo del 
Presidente Ebert a los soldados que 
vuelven “invictos de los campos de ba- 
talla” para absolver para siempre al 
Ejército de la responsabilidad de la de- 
rrota; es capaz de absorber a los Coxmi- 
tés de soldados en inocuos grupos de 
soldados “de confianza”, y a través del 
cambio de personas y Gobiernos, salva 
la salud moral, la tradición y la inde- 
pendencia política del Ejército, para 
transformarlo, gracias a von Seeckt y 
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von Blomberg, en un potente Ejército 
nacional identificado en absoluto con la 
totalidad del pueblo, incluso unificado, y 
ahora de veras, en el 11 Reich. 

Los episodios expuestos en sus esce- 
nas características, tales la abdicación 
del Káiser en Spa, las discusiones sobre 
firmar o no la paz, la deposición de 
Hindemburg ante la Comisión de Res- 
ponsabilidades de la Cámara, el yugula- 
miento de la sedición de Rhóm, son de 
un interés dramático superlativo que ha- 
cen, además de altamente instructiva, 
entretenida y «agradable la lectura de 
ese grueso volumen. 
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LE CALCULATEUR DE NAVIGA- 
TION DE S. 1, P. L. (Sociéié indus- 
trielle deg Procédés W. A. Loth). — Po- 
lleto en folio de 238 páginas, con 20 fi- 
guras y un cuaderno de 11 anaglifos.— 
Ediciones del Constructor Lemaire y 
Compañía —Parts. 


Viene a constituir las instrucciones 
para el manejo del instrumento que le 
da título, fundado en la resolución me- 
cánico-gráfica del triángulo de situación, 
gracias a la rotación de la esfera alre- 
dedor de un eje perpendicular al plano 
meridiano. Cuando este giro es igual a 
la colatitud, lleva el cenit sobre el Polo, 
con lo cual la distancia cenital del astro 
viene a superponerse sobre un círculo 
horario en cuya gradvación se lee la al- 
tura del astro. 

Esta idea, expuesta ya por Alessio al 
idear su diagrama altazimutal en la 
“Rivista Maritima” (italiana) de julio- 
agosto de 1908, ha sido muy explotada 
por todos los países en forma de gráfi- 
cos diversos, y Mr, Loth lo presenta en 
forma de una doble proyección de círeu- 
los horarios y de declinación, en cris- 
tal, separadas unos pocos milímetros y 
que se enfocan alternativamente con un 
microscopio que permite apreciar (dice) 
minutos a estima entre los arcos de 
cuarto de grado. Oportunos tornillos mi- 
crométricos permiten medir el giro de 
una proyección respecto a otra y el des- 
plazamiento radial del microscopio. Una 
caja base y apoyo del conjunto, contiene 
la luz que ilumina las proyecciones. 

Las instrucciones completan la gene- 
ralidad del ejemplo del instrumento, no 
sólo en el de determinar la altura y azi- 
mut de estima, sino, además, otros pro- 
blemas de navegación ortodrómica y ra- 
diogoniométrica, ortos y ocasos e iden- 
tificación de astro, 
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Ejército. — Número 56, septiembre de 1944.— 
Instalación eléctrica en el cajón de arena.—Ca- 
rros de combate nacionales.—El mortero en la 
batalla.—Breve discurso contra la glotonería.— 
Logística de las grandes unidades acorazadas y 
motorizadas.—Anticarros y antiaéreas.—El Capli- 
tán general don José de Urrutia.—Movilización 
en la guerra total.-—Desplazamientos de artilie- 
ría.—Zapadores ferroviarios.—1Industria militar.— 
Sobre el régimen de las Escuelas de Aprendices. 
Operaciones de desembarco.—Divisiones acoraza- 
das. — La exploración. — Información e Ideas y 
reflexiones. 


Ejército. — Número 57, octubre de 1944.—La 
Academia General Militar.—Grupo anticarro di- 
visionario alemán. Enseñanza de su empleo.— 
Ifni-Sáhara.—Nieblas de ocultación.—Campeona- 
tos deportivos militares.—Cooperación de las uni- 
dades de paracaídas y de las unidades aerotrans- 
portadas. —Cálculos rápidos de balística interior. 
Los comandos.—El tracoma en el Ejército.—Un:- 
dades de destrucción.—Pólvoras de fusil.—Infor- 
mación e Ideas y reflexiones.—Bibliográfica. 


Ejército. — Número $8, noviembre de 1944.— 
Fotografía aérea.—Cosas de antaño.— Tipos y cos- 
tumbres.—La penitencia de Sancho Dávila.—Gim- 
nasia de aplicación.—Tigres y panteras.—Turbi- 
na de propulsión por reacción “Whittle”.—Pre- 
dictor-corrector.-—Preparación del tiro de artille- 
ría. — Sistemas de observación.—Un municiona- 
miento divisionario. — Ocultación química. — Un 
enemigo del Ejérctio.—El poder naval italiano en 
la guerra actual.—Información e Ideas y refle- 
x1ones. 


Guión. — Número 28, septiembre de 1944.—La 
observación.—El Valor.—Problemas de táctica.— 
Sertorio. — Humos. — Localización. — Partes.— 
Problemas de topografía. — Justicia. — Tiro de 
montaña. 


Guión. —Número 29, octubre de 1944.—Lucha 
próxima contra carros, Cuatro casos concretos.— 
Influencia del terreno en el asentamiento de las 
armas.—Monólogo sobre la táctica de las peque- 
ñas unidades de Infantería. —El equipo de Infor- 
mación en el Regimiento de Infantería.—Peque- 
ñas unidades de motos.—El desembarco que no 
se realizó.——Problemas de táctica y servicios.— 
Contabilidad de Compañia. —Líneas telefónicas. 


Guión. —Número 30, noviembre de 1944.—Gran- 
deza y servidumbre de la obediencia.—1Instala- 
ción eléctrica en el cajón de arena.—Un fantas- 
ma.—Instrucción del nuevo soldado de Caballe- 
ría.—Frenos y recuperadores.—Problemas de tác- 
tica y servicios. —Instrucción de las Compañías 
de Granaderos.-—El avance de las pequeñas uni- 
dades de Infantería bajo el fuego de la Artillería. 


Mundo.—NXúmero 233, 23 de octubre de 1944. 
Otra vez las Filipinas.—La ofensiva soviética en- 
tre Memel y Libau disloca el dispositivo de re- 
sistencia alemár. en los países bálticos.—Alema- 
nia decreta uns nueva movilización, que abarca 
desde los dieciséis a sesenta años.—Las negocia- 
ciones sobre Polonia en Moscú no parecen haber 
progresado.—Con el desembarco en Filipinas los 
aliados amenazan cortar las comunicaciones japo- 
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